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Vooral inzittenden van bestelauto's 
dragen hun autogordel te weinig 

Sinds 1968 doet de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV regelmatig onder

zoek naar de ontwikkeling van het gebruik van autogordels. De meest recente metingen dateren van 

april 1997. Uit deze metingen blijkt dat het draagpercentage van autogordels in personenauto 's door 

bestuurders en voorpassagiers de laatste Jaren vrijwel 

constant Is. 

8e~ll/l/rden dragen in 70% van de gevallen de autogordel en 

voor voorpaSsagiers geldt een percentage van rond de 75%. 
Het gordelgebruik van achlerpassagl'er~' van personenauto's 

is toegenomen. Ongeveer 41 % van hen draagt de gordel. 

Dit i~ m éér dan kort na invoering van de draagplicht 

achterin in 1992. 

Het dragen van autogordels door bestuurders en 

voorpassagiers in be~lelauto's blijft belangrijk achter bij 

dat van in7~'ttenden van personenauto 8. Als er een gordel 

aanwezig is , wordt deze door 42% van de beslllurde/~' van 

beste/aulo jo gedragen. 

Doelstellingen en effectiviteit 

looral inzittenden van bestelaut O'S drag~ 'm aurlogordel te weinig 

)e bromfietshelm: niet door iederee n 
,edragen, en nog veel verkeerd geb ru ik 

'unctionele eisen voor de catego nse rJ'ng 
an wegen ge Iormuleerd 
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In het MPV-3 daterend uit 1991 is als 

doelstelling geformuleerd dat in het 

jaar 2000 de autogordel onder alle 

omstandigheden door 90% van de 

bestuurders en de passagier~ (go'ed) 

zou moeten worden gedragen . 

Voorlichting en politietoezicht 

moeten dit streven ondersteunen · 

Met uitzondering van het gebruik van 

kinderzitjes is het fe itelijk gebruik op 
dit moment nog aan7~'enh)'k verwl)'dcrd 

van de doelstelling . Om aan te geven 

wat goed gebruik van beveiligings 

middelen kan bijdragen aan de 

vermindering van het aantal doden 

en in het ziekenhuis opgenomen 

gewonden heeft de SWOV berekend 

wat de besparing aan slachtoffers in 

het jaar 1996 zou 7ijn geweest bij eCn 
fictief draagpercentage van 90°.{, . 

~tselernst ---55 4 59 
-

245 :za :Z74 

Vermindering aantal slachtoffers In 1996 biJ 
een fictief draagpercentage van 90% 

Ontwikkeling van 
het autogordelgebruik 

Nadat het dragen van de gordel voor 

in personenauto'!.' verplicht werd, 

nam het gebruik aanvankelijk flink 

toe. In de loop der jaren trad een 

stabilisatie op; maar voor zowel 

bestuurders als voor voorpassagiers 

was het draagpercentage nooit hoger 
dan BO°.{, buiten de bebouwde kom 

en 70°10 daarbinnen. 

Ten opi.ichte van 1995 is het 

totale gebruik van de autogordel 

door bewlll/(lers van personenauto's 

met één percentagepunt toeg t.'nomCn · 

Dit komt voornamelijk omdat de 

gordel binnen de bl:houwde kom it..'t!.· 

vak Cr wordt gCdr ágen . 
Bij v()OIjJa~'mgl'e rç daarentegen 

i~ het tot ale gt.:bruik gedaald met 

twee percentágepunten. Dit wordt 

veroor7.aakt door Cen afnam C van h ct 

gebruik buiten d e hebouwde kom · 

Bij de aä1terpa~:mgiers is er 
sprake van een duideh)'ke toCnam e 

van het gehruik van de gordel . 

Het i!.' nu zelf~ hoger dan kort na de 

invoering van de draagplicht . 

In het nieuwe Reglement Verkee r~ - ~ 
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regels en Verkeersteken~' (RVV 1990) 

wordt wat de draagplicht betreft geen 

onderscheid meer gemaakt tus~en 

personenauto's, bestelauto'~ en 
vrachtwagen~: wanneer er een gordel 

aanwezig is, is dragen verph·Cht. 

Het draagpercentage van 

bestuurders van bestelauto's is in 1997 

voor het eerst vastgesteld. 

Het totale gordelgebrUl'k, voor zover er 

gordels aanwezig zijn , he draagt 42"6. 

Bij 12,5°6 van de bestelauto ~ I'~' geen 

gordel aanwezig. Vergeleken met 

personenauto's wordt er bij bestel

auto's slechter gebruik gemaakt van 

de gordel. 

Maatregelen om het gordel
gebruik te bevorderen 

De huidige draagpercentages van 

zowel be~luurders als (achter)passa

giers zIJn nog verwijderd van de 

gekozen doelstellIng. Naast de 

wetgeving zullen dus andere maat

regelen moeten worden toegepast 

om dele draagpereentages op het 

Binnen de bebouwde kom 

IIZ% 

59% 

62% 

66% 

6"% 

66% 

Bulten de bebouwde kom 

78% 

78% 

77 % 

79 % 

77 % 

76% 

Totaa' 

69% 

68% 

68% 

72 % 

70 % 

71 % 

l)aar(Jm, go rdel 0 m. 

hogere gewenste niveau te hrengen. van Postbus 51 en Veilig Verkeer 

Inmiddeb'is op initiatief van het Nederland. Lang~ de hoofdwegen en 

ministerie van Verkeer en Waterstaat op parkeerplaatsen worden billhoards 

en het Verbond van Verzekeraars geplaatst en binnen de bebouwde 

een autogordelcampagne ge~tart. kom worden poster Sopgehdngen. 

'Autogordels altiJ'd om, ook in de Een belangrijke rol in d e camplgne 

behouwde kom'. Dat is het motto is weggelegd voor d e politie . 

van de landelijke campagne die het Met name de combinatie van voor-

dragen van autogordels een nieuwe lichting en politiecontroll.' I'S in het 

impuls moet geven. De campagne verleden succesvol geblL"kl.'n · In de 

bestaat uit radio- en telcvisl'e~pots camp.\gneperiodt: 7.'11 de polI'tie 

ongeveer 2'i0.OOO auto'·, controleren 
op gordelgebruik v,\n de I·nlitt enden. 

Achterpassagiers 

66% 

64% 

68% 

72% 

72% 

71 % 

80'10 

82% 

78% 

80% 

80% 

7'1% 

7% 1&% 

73% 19% 

72% 13% 

75% 34% 

76% 27% 

74% 41% 

Inzittenden die de gordd dragt:n 

maken kan~' op een prij~: 

Achterpassagl' er~ die gèen gordel 

dragen krijgen aio.' w,\arschuwing een 

gele kaart en bestuurders en \ 'óór

passagiers die 70nder gordel in de 

auto worden aangetrolfen krijgen 

een boete van f SO-. 

Het doel van de campagne is 

het percentage gordeldragen, hinnl-ll 

de behouwde kom toe te I.Hen toe 
nemen met ongeveer <;i0.(, . 

Op de langere termijn ,', ' d 

doeblellI'ng dat het dr.igen van de 

Jutogordel een I'n~linctievc ·V( ~~trl-'kt 

automatische gl-woonte wordt ,waar 

mensen niet mee OVl-T nadenk Cm · 

Gebruik van beveiligingsmiddelen 
in 1997 

Gordel s. kmder l ltJes en ho Ofds teunen 
In pers Onenauto 's en gordel s ti 
bestelauto 's 

Percentage Butogordelgebrull< v'tl bestuurd <ts • voor - 'IJ Bchterpassaglers van 
personenauto 5 op wegen binnen 'ti buiten de bebouwde I< <mln 1989 tm 1997 

Ing . J .A .G. Mulder . 
R -97 -32 . 140 blz - f 40 .- . 



De b rom f iet s hel m : 
niet door iedereen gedragen, en nog veel 

Het dragen van een bromfietshelm is in 1975 verplicht gesteld. De helm verkeerd ~ehruik 
beschermt de berijders bij een ongeval tegen hoofdletsel. De helm werkt 

effectiever als hij goed gedragen wordt, goed op het hoofd past en niet al te 

ernstig beschadigd is. Toen de SWOV in 1984 voor het eerst een onderzoek 

naar helmen verrichtte, was het draagpercentage 100%. Er schortte echter 

veel aan het goed gebruik van de k "band en de conditie van de helm. 

Op grond van Incidentele observatles " de loop der jaren is echter gebleken 

dat niet meer uitgegaan mag worden van eendraagpercentage van 100%. 

Feitelijke waarnemingen -- de helm . Het verschil 

kan voor een helang

rijk deel wonkn 

verklaard door de 

introductie van een 

beter type sluiting en 

de grotere zorgvuldig

heid waarmee nu met 

de helm wordt omge

gaan (minder ,licken; 

', 5% 0 % 

17% 15% 

22% 59% 

3% Q % 

61% 84>;. 

FellellJke waarnemingen over helmgebruik en verkeerd gebruik 
door bestuurders 

Alle reden dus om na twaalf jaar een 

n ieuwc meting te verrichten. 

Dele twee dc meting naar bromfletl>'

helmen i·. in 1996 uitgl-v oe rd. 

Verspreid over het land is op 24 loca 

til."S in de maanden augu~lus t 101 

decemher gemeten en geinterviewd. 

Minder maar beter 
helmgebruik sinds 1984 

De metingen van }99ó wijlen uit d,1I 

het draagpcrcentage Inderda,ld geen 

1000' . meer is. In 1996 draagt 97,)1'i . 

van de hromfietsers een helm. 

Uitgesplitst naar hestuurdcI \ ' e n 

passagier1>' lijn deie percentagc~' 

respeoievelijk 9X,5"/. en X6"/' . 

HI.1 liin du ... · VOlll al de pas~;agk'l .... d le 

v,lkcr gcen helm dl ~l~en .O <l l hhj"kt 

d,lI de kinband nog va,ll n"1.1 wordt 

gebruik t (door 17"/' van de hel>luur 

ders). d,ll1\\t!I tl-' Im wonlt he v<,,\Ü!Û 

(22"/' ) . lndl<"1\ wl.· hi~1 ;1,\n ande Ji': 

a~pd;kn van verkcerd ~ehrui('; tOI.' 

\ 'oegen. dan hhj"kt d·t! 61 ", . Veln dl.' 

he~tuUlders mct een verk eerde ol 

\ 'erk ~1.'1 d gedr,lgl.'n helm rondri jdt . 

De ~ÜuaÜL' i ... · ,ind~' 19X4 echte r wd 

hl.!! er ge worden'. tOL11 rL' t d X4 u,(, ol Cl 

el.'11 vel "I.:I.'erdL· of vL'rk ~erd bev L,\ll'g-

en minder beschadi 

gingen van de huitenhelm). 

Geconcludeerd kan wordl-1\ 

dat de si tuatie sind ... · 1984 wcli,waar 

is verheterd, maar dat verkeerd 

gehruik nog steed .. vee l \ '00 rkomt. 

Boven,taand ove rzicht toont een 

vergelijking van d e h eIangriJht e 

L1J Ier,' UI't 19H4 en 1996 . 

Er werd geen dU1Îdeiijke re /atiC 

gevonden tu~st.'I1 .et nict '(.hagen van 

de hdm en het 'ielLOen .WeI i~' v,\ S( 

gc .. teld deH de h cim in dl.' lomer

mc'lelnden 'itrak(.;L1· wL'rd he\\"t1gd 

dan in de koudere maanden . 

Vrouwen hchben d t.' kinhand wH 

v,lker t c los átk'n ten op7.iLhll: Veln 

mannen · ' Je \ 'e<:1 kn Li len' W'4" L\:'I1 

V HIk gt.'tlOorde kl,ll'ht . Mann ~n da tI' 

L1\teg "n maken d<: kinh ~nd v ~k q ' 

gehe<:1 niLl va~t . Dl.' iong~tl-' bi i1l11 -

lïcl<;c r ... · (/e.,tien e n 1l-'vl.11tl·1.11 J',\ar) 

.,telen qua jUÏ<;t helmgc hrUl'k 111' t.l 

ongun,t ig elt' tl-11 op/.ichte \ : 111 d e 

ouderen . 

Interviews 
BehalvI.' dl-' Idt LilJke W,larnem"n!l-'n 

van het jui'it d ra\!L1\ en dl.' Qlndl'ti'l.· 

Veln helmen . ...... ook d e 111 cnlng V,1Il 

bromfietserl>' gepeild . In 19X4 werd 

dit ook gedaan. In 1996 werd t<..'n 

opzichte van twaalf jaar geleden een 

aantal extra vragen toegevoegd. 

Tevens is nader ingegaan op enkele 

actuele 7aken loals het bel it van het 

bromfiet .. certificaat (verplicht .. inds 

I juni 1996), de topsnelheid (vanwege 

de opvoerproblematiek) en de 

,ilgehele staat van de bromfiets 

(periodl'eke keuring) . 

Kennis over 
het helmgebru ik 

liJ 1996 zien meer bromfie~hestuur 

ders het nut van de helm in d,)n 

twaalf jaar gel eden. Op de vraag of de 

helm gedragen Zou worden ab' dat niet 

velplicht 7.OU lijn, antwoordde 78°6 

positief. In 1984 wa<; d 'JI slechts 51°1, . 

Ondank~' dat er nu mct minder 

helmen iets aan de hand is, vinden 

meer hestuurder .. dat Ie een bekeu 

ring voor de helm 70uden kunnen 

krijgen (nu 3()°l, tegenover 17"ó in 

)9H4). DI't duidt op een toename van 

kenni~' ovcr d e helm en het gehruik. 

Kenni .. overdracht b' echter nog 

wel noodlakelijk voo r hlj\ 'oorbeeld 

de bromfietsers die geen kinhand 

3 
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hadden vastgemaakt: 38°6 achtte de 
kans klein dat de helm bij een ongeval 
van het hoofd zou raken. Maar ook 
gezien het hoge aantal slachtoffers 
dat nog jaarlijks valt onder de 
bestuurders van bromfietsen is 
aandacht voor het gebruik en het 
juiste gebruik van de helm nog steeds 
noodzakelijk. Uitbreiden van de 
opleidingseisen voor het bromfiets
certificaat, algemene voorlichting 
gecombineerd met verscherpt politie
toezicht, produktinformatie en voor
lichting aan toekomstige kopers van 
een helm zijn de mogelijkheden. 

Ook kan worden gewezen op 
het aanschaffen van een helm met 
een opvallende kleur: 55°6 van de 
helmen was donker van kleur. 
Dit komt de zichtbaarheid van de 
bromfietser niet ten goede. 

Bromfietscertificaat 
Met ingang van 1 )mi 1996 is het 
bromfietscertificaat verplicht gewor-

den. 84 o~ van de bromfietsers zei' in 
het bezit te zijn van dat certif taat. 

Er bleek duidelijk sprak e van 
'inschakelverschijnselen': in augustus 
1996 had 73 o~ een bromfietsce ltificaat 
en in december 1996 was dat 95°6. 
Van degenen die beweerden een 
bromfietscertificaat te bezitten, 
zei 85°~ dat ze het bij zich hadden. 

Technische staat 
en snelheid 

In Nederland en Europa wordt 
binnenkort de opvoerproblematiek 
aangepakt. Dit blijkt ook nodig: 
volgens eigen zeggen had eenderde 
van de bromfietsers een bromfiets 
met een topsnelheid van meer dan 
50 km .uur en 10°6 van meer dan 
70 km .uur. Toch gaf slechts 1 7% aan 
dat de bromfiets was opgevoerd. 
Een andere uitlaat werd het vaakst 
genoemd. 

Bromfietsers denken vaak zelf 
dat ze in overtr tth'ng z'~n wanneer er 

naar de technische staat van de 
brommer wordt gekeken. Dit b ~Jkt 
uit het antwoord op de vraag of e'en 
polüieagent een bekeunng voor de 
bromfiets zou kunnen geven: preci ~ 
de helft dacht van wel. Als redenen 
werden vooral genoemd een te hoge 
top~helheid (28°6), dl'verse technische 

mankementen (28°6) en het opvoeren 
van de brommer (17°/'). Meer politie
toezicht kan worden aanbevolen. 

Veldmeting naar het (verkeerd) 
gebruik van de bromfietshelm 

Resultaten van observaties naar 
helmgebruik en enquêtes over helmen, 
het bromfietscertificaat en snelheden 
bromfietsen: onderzoek uitgevoerd In 
de tweede helft van 1996 

C.C. Schoon & G.A. Varkevisser. 
0-97-9. 55 blz . f 22,50. 

Functionele eisen voor de categorisering 
!-be wordt consens'16 bere,Ut over een nieuwe 

van wegen geformuleerd 
functionele categorie-Indeling van wegen In Nederland als aan de ene kant 

rekening wordt gehouden met een gewenste weg Indeling vanuit het oogpunt 

van een duurzaam-veilig verkeersgedrag, terwijl aan de andere kant n et te 

ontkomen valt aan de realiteit van de huidige wegindelingen en de bestaande 

diversiteit In het gedrag? De SWOV heeft In samenwerking met de overheid , 

wegbeheerders, adviesbureaus en onderzoekslnstituten In Nederland een 

voorzet gegeven voor de funct bne' e eisen die bij de categor'iserlng van 

wegen geformuleerd kunnen worden. Deze aanzet heeft gele \j tot de CROW 

publikatie: handboek categorisering wegen op duurzaam ve'Uge basis. 

Deel I (Voorlopige) Functionele en operationele eisen · 

Bij CROW is in opdracht van de 
AdViesdienst Verkeer en Vervoer 

van Rijkswaterstaat een werkgroep 
I'n het leven geroepen dIe de weg

categorisering In Nederland ter hand 
neemt en deze bekijkt I'n het 
perspectIef van een duurzac!m -veilig 
w egverkeer , De SWOV I~ g ev raagd 

om voor de realiserl'ng van hel 

projectdoel van de7e CROW werk -
groep een plan van aanpak op te 
~tellen .Er liJ'n functionele eIsen 
geformuleerd vanul't de duurzaam 
veIlIg pn'ncipe~ .Ook i~ een commu 

nJcatl'eplan opgesteld met dJclrin de 
actl'vJleiten dIl: nodig lijn voor het 

realiseren van het draagvlak voor de 
wegcategorisering en er ie; e en over 

zicht gemaJk t van de produkten die 
binnen he t project te verwacht ton zijn. 

Handleid1ng 
De uiteindelijke bedoel ing was, dat 
er een handleiding opgesteld werd 

voor een algemeen geaccepteerde 
catc'gorie-indeling van wegen zowel 
binn en als buiten de bebouwde kom . 
In eCr~l e instantie is e en handleiding 
gemaakt voor het onder~'cheiden en 
toekennen van functies aan wegen . 

De functionele eis en voor dei.e 

indeling lijn loveel mogelijk 
geb aseerd op de duurzaam-v eJiig e 
ontwerpprincipes die 7.IJ'n verwoo rd 

in de SWOV ·publikatie uit 1991 : 
Naar een duurzaam velhg wegverkeer; 

Nal/rmate Verkeer~vel;'gh'eidç

verkell/ll;lg voor de iaren 1990120JO. 
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Handboek 
Categorisering wegen 

Verder 7ullen de functio 
ne Ie eisen gedifferen 
tieerd moeten worden 
naar de drie verk'ecf" 
functies en in e en latl'!' 

stadium ook nllnr de 
mate waarin d I!. onder 
scheiden verkeersfunctie~' 

optreden. 
De mate van de 

etftoegangsfunctie is 
uiteraard sterk gekoppeld 
aan het aantal erf 

op duurzaam veilige bas,is toegangen. Dat aantal is 
in landelijke gebieden 
lager dan in de stedelijke 

Deel I (Voorlopige) Funcuonele en operationele eisen 

Veiligheidsprlnc:lpes 
en verkeersfuncties 

De oorspronkelijk geformuleerde 
veiligheidsprincipes voor een duur 
zaam -Veihg wegverkeer luiden: 
Voorkóm: 
- onbedo'eld gebruik van de infra 

structuur; 
- ontmoetingen met hog e snelheid~'

en ll'cl 1lingsverschillen en 

//let ongelijke ma.rsa; 

- onzeker gedrag van verkeers-

deelnemers. 
Bij de categorisering van de verkeers
voorzieningen voor het autoverkeer 
wordt uitgegaan van drie weg 

categorieën. Elke categorie heeft 
één functie: 
l . e/ftoegang~fll/1(lie; 

2 .gc!biedsontsluIÎingsfulI LUe: 
3 .. \'troo//lfltnClle. 

Op ba~is hiervan zIJn de functionele 
eb'en voor een duurzaam-veilig wegen -
net geformuleerd. Met de traditionele 
principes, ioals uniformiteit van de 
infrastructuur, contimiiteit van de 

verkeer Sstromen en consIstentie in het 
wegbeeld is ook rekening gehouden. 

Voor elke functionele eis dient 
een mogelijkheid van toetsing te 
be~taan. Hiertoe zullen mee tinstru 

menten beschl'kbaar mo'etlen zijn, 
dan wel ontwikkeld moeten worden . 

gebieden, met namc in 
de bebouwde kom. 

De gebiedsontslui

tingsfunctie wordt sterker 
naarmate er meer aan
sluitingen zijn die ook 

f requent gebruikt worden. Ook voor 
deze functie zal later een onder 
scheid naar landelijke en stedelijke 
gebieden zinvol zijn. 

Voor de stroomfunctie is de 
mate van functioneren eerder 
gebonden aan de gewenste snelheid 
in combinatie met de hoeveelheid 
(motor)voertuigen. Binnen landelijke 

gebieden kan de snelheid hoger 
liggen en in de stedelijke gebieden 
het aantal (motor)voertuigen . 

Voorlopige 
functionele eisen 

De volgende voorlopige function de 
eisen zijn geformuleerd : 

I ' Reali~atle van Zo groot mogätjk e 

aaneenge~/oten verblljf~g('bled en · 
2. Mil1linaal deel van de nÎ OVL)' 

relatief onveiltge wegen · 

3. Ritten zo kort mogelijk maken . 

4· Kortste en veiligst e !'oute f{/lI!en 

laten I 'allen . 

5. Zoekgedrag vermiiden . 

6 . Wegcategorieëll herkenbaar 

maken. 

7. Aantal verkeerssiwatie~ beperken 

en uniformeren . 

8 · Conflicten vermijden met 

tegemoetkomend v erke er· 
9 . Conflicten vermijden met krtli~end 

en oventekend verkeer. 

10. Sdlelden I tlll voertuigltlo/len . 

11. Snelheid ll'tlll( 'e/clI op potellti 'l./(' 

((1/1 flic rpullten . 

12. VC/'IlliJden van olJ\lahe/r lalllJv 
de rijballn. 

Functionele eisen 
op vijf niveaus 

De functionelc eisen moeten worden 
toegepast op vijf niveaus: 

I . netwerk; het functionerell van 

het samell~te/ I 'all categorieën; 

2 . route; het functioneren ~~1Il de 

categorieën als ondelaelen VlllI 

het netu 'erk; 
3 . wegvak; het fUll7étioner en blillllen 

één categorie al s ondL'rdeel van 

een route in het netwerk ; 

4. kruising; het functione/'en van één 

of meer categorieën die elkaar 

kruisen en onde/aeel vonnen van 

ver~'chillende /outes in het netwerk; 

5. overgang tussen categorieën; 

in een route kall de functie van een 

weg zich wijzigell. Deze Lategorie 

overgang dient duidelijk herken -
baar te zijn en ook te voldoen aan 

de algemene ontw erpeIsen 

(begrijpbaar, berijdbaar, zi chtbaar 

en overzichtelijk) . Omdat Lategorie 

Ol 'ergangen in een wegvak door 

gaam niet verwa cht worden . dient 

nadrukkelijk aandacht ge~älOnken 

te worden aan de opva/lendheid 

van die siwatie · 

Scheiding naar 
verkeers- en voertuigsoor t 

Bij de eisen over het scheiden van 
confli qen tu~'sen tegemoetkomend, 

kruis end en overstekend verkeer en 
hct sch eiden van vocrtuigsoorten, 
is in begil1'iel onder~Cheid te maken 
tussen : 
- 'harde' scheiding " hierbij I '~ het bij'

voO/tJeeld fyslck onlllogeltjk om op 

de rijbaan van het tegemoetkomend 

verkeer te komen of om alf bestfllir 

dä van een personenal/to g ebrtllK 

te maken van een busstrook .. 
- 'permeabele' scheiding. bijvoo r

beeld door het aanbrengen van een 

dubbele asmarkering de rijrtchtûzg.en 

~'chelden of doelgroepstroken 

ondencheûlen met markertng: 

5 
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- 'organische' sc'4eiding , bijvoorbeeld 

door inhaal - of lizrijv erbo (Isborden 

te plaatselI ~ 'OOI ' specifieke I 'oertllig ' 

~uorte/l. 

Hiermee moet een zekere mate van 

flexibiliteit te garan\dcren zijn bij de 

toepassing van d e functionele eisen 

per wegcategorie in de praktijk. 

Vereiste draagvlak 
voor wegcategorisering 

Een belangrijke ei s voor de realisatie 

van de wegcategorisering is het 

verkrijgen van draagv lak bij de 

wegbeheerders, maar ook bij de 

gebruikers van de weg. 

De handleiding waaraan ook 

functionele eisen per wegcategorie 

zijn toegevoegd, dient uitgedragen t e 

worden naar de wegbeheerders in 

Nederland en hun adviseurs. 

Er zal consensus bereikt moeten 

worden voor de implementatie van 
de categorie -indeling, hier met nam e 

de functionele onderscheiding van 

de categorieën en de toewiji:ing van 

functies aan de wegen. 

JU! 

Functionele eisen voor 
de categorisering van wegen 

Eerste stap naar een handle'-cl1ng voor 
duurzaam -vetl'-ge wegcategoriee-n 

Ir . S. T.M.C. Janssen (red.). 
R-97-34. 30 blz. , 17,50. 

CROW-Publikatie 116: 
Handboek categorisering wegen 
op duurzaam veilige basis 

Deel I (Voor lop ige ) Fun ct ieme é en 
operationele eisen is te best etlen bil 

CROW, Postbus 37, 
6710 BA Ede en kosl , 35,-. 

Duurzaam-veilig verkeers- en vervoersysteem: 

Trendbreuk in de stedebouwkunde 
De comb ha'~ van stedelijke opbouw, verkeersstructuur, 

en verkeersplanologie? 
de verkeersstromen en de verkeersmiddelen, boeit menigeen al heel lang. 

De trends in die combinatie, variërend van autoarm, autoluw tot 'alles opzij 

voor de auto', lijken nog steeds niet te convergeren naar een soort ideale 

of optimale toestand. Allerlei stromingen, concepten of modes doemen op, 

worden enige tijd toegepast en verdwijnen weer om soms vele jaren later, 

al dan niet in aangepaste vorm ,terug te keren. 

Het valt te betwijfelen of er ten 

collectief leerproces be~taat voor de 

hier bedoelde trends. want de fouten 
veln weleer komen ook bij e l<e nieuwe 

golf terug. Denk bijvoorbeeld aan de 

huidige ~tedebouwkundige trend 
om woon<;traten de oorspronkelijke 

vorm te geven, met lange rechte 

wegv,lkken en aan bt.ide zijden 

geparkeerde ,Iuto'~ .Delt di e vorm -

geving tot extra verkeersonvt.iltgheid 

leidt kan men in vele ~tudil.~ van 
vóó rhet woonerf terugvinden. 

De ve rschillende soorten vorm

gevingen en structuren 7ijn meestal 

een7ijdig afge~temd op et:n beperkt 
aanta I doelen of concepten (blj'voor 

beeld de 'bereikbaarheid' van et:n 

binnenstad of de lee ~aarheid van 

een gebied). Ze komen met grote 

moeite tot ~land (weer~tand van 

betrokkenen) ,en verdwijnen som~' 

al na kortt.' tijd. 

Eell VO(J! bedd 

IIien tlll iv II( t meI 

mil/oellen ~llld('ll.\ · 

lI]k\illbvidle ((l/Il -

r.:el egell.' I1 ( }()Il('/J 

ge/Ji ctl lil Rlj"SI\ ijl,. 
Dti !;elJied I' . Ill/ 

011 ~'O t 'c/ ' VI] ft ICII 

jaar 1\ LU 'I;I 

d l.'O/uh ' Ita fl 

11L)".'i(eld . 

Laboratorium 
De gemeentelijke praktijk van stede 
bouw en verkeersplanologl'e is een 

permanent laboratorium waarin 

theoretische be'ichouwingen over de 
'beste' opbouw van een verkeers 

structuur weln ig kans makt-h of hoog 

uit als achtergrond dienen om een 

rode draad aan te kunnen houden. 

Er zIJn steden dl'e in staat zijn bii de 

uitvoen'ng van (een dee I van) het 

verkeersbeleid de rode. draad jaren 

lang vast te kunnen houden. 

Die rod c draad is echter dun en de 

breekba,lrheid I ijkt erg afhankelijk 

van de personen die de. uitvot.ring 
tl.r h1nd hebben , 

Uitl.raa rd is de gemeenteliikl.' 
overh tid de. aJngl.wczen l'nst,lntie 

om het verkeersbeleid vorm te gevl.'n 
en Ul't te. voeren ,maar urmen ooit UI't 

het lahoraton'um~lcIdium lal gerak en 

I~ ' de vraclg. 

De rijk'ioverhel'd tr icht I'nvlo cd 

op het gemeentt.1iik \ 'C rkl.'cr.,t1l.'1 eld 

uit te oelenen door projecten te 

'iuh~idiëren l.h do ~ r kcnni~ovl.rdracht ' 
Dele vorm van l'nvl(KtI hecli dan een 

hU ngid c vorm ,loah in Rlj .... wlj·k 

w.lar de hcwoncr,' de WOOI1l.r Vl-'l1 
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kregen opgedrongen, of een te vrii
blijvende vorm, zoals bijvoorbeeld 

bij' een ge~ubsidiccrd plan voor een 

'SVV-stad ' in een VI N EX -locatie 

tussen Utrecht en Vleuten -De Meern 

(dat door de hetreffende lokale 

overheid i s vervangen door t."en, 

wat verke ersdoelen betrelt, tegen
gesteld plan), 

De juiste mix 
Een sted eIiik verke' er~sy~teem 

verenigt veel functie ' in zich en moet 

op veel a~'pecten een voldoende 

scoren om aan de gest eIde el'sen te 

kunnen voldoen, Wat goed scoort op 

het ene a Speet, scoort wellicht slecht 

op een ander aspect. Een fietstunnel 

scoort bijvoorheeld goed op 

verkeerweiligheid maar dikwijls 

slecht op sociale veiligheid, 

Het verkeerssysteem in het stedelijk 

geb'led blijft een raamwerk van 

compromissen en substandaard

oplos~ingen, Wie één aspect voorop 

stelt en wil laten doorklinken in alle 

functies, b cdreigt het karakt er van 
het raamwerk , Het is de kun st de 

jui~te mix te vinden van alle fun qi es 

en a~'pecten, voor elke situatie , 

Die mix is meestal niet de rationeel 

of theoreti~ch bekek en ideale oplo s

sing maar wel een oplossingdie de 

minste weerstand oproept. 

Verdere uitwerking 
In het hier beschreven rapport wordt 

onderscheid gemaakt tussen concc'p

ten op het niveau van de gehele stad 

(pam1edelijk genoemd) en op woon
wl]kn'lveau, Stedebouwkundige 

plannen bevinden zich meestal op 

wClonwijkniveau, Aanpassingen van 

de verkeersstructuur hebben al gauw 

een panstedelijk karakter omdat nu 

eenmaal het verkeer niet in een woon -
wijk hlijft hangen maar uitwaal'ert 

over het gehele wegennet , 

Vervolgens komt een schets van 

de ontwikkelingen en trends aan de 

orde uit toonaangevende boeken en 

rapporten uit een vroeg "tlaoorlogse 
periode (of eerder), De Ze bespreking 

van de ol/de meesters heeft tot doel 

na te gaan of: 
- u 'e de eerder opgedane kenni s en 

inzichten loepell'ren; 

- het stedelijk vcrf..:eerssyçtee'/Il omi in 

al -:.ijn facetten te beheer~el1 iç : 

- pallstedelijke COl1cL'plen lïbel1/{/llpt 

eell kllll.l'vall ~1l1gell hebbell. 

De schets pretendeert niet volledig 

te .lijn maar wel een goed beeld t e 
geven van dtebelangrijksteontwikke 

lingen, 

Vervolgens wordt nagegaan hoe 

deze concepten zich verhouden tot 
het n'leuwste concept: een duurzaam 

veilig verkeers- en vervoersy'\t eem, 

r is een voorbeeld uitgewerkt van 

toepassing van de oude kennis in het 

nieuwe concept, namelijk de k CU Zll' 

van de weg enstructuur in verbll]fs 

gebieden, 

A sustainably safe traffie and 
transport system: 
déjà vu in urban planning? 

Contnbutlon to the conference 'Tra!fic 
safety on two continents " Usbon , 
Portugal, September 22 -24, 199 7 

Atze Di/kstra, 
0-97-12,20 pp, f 15,-, 

Vaststellen van het duurzaam-veilig gehalte 
vóór en na uitvoering van het wegontwerp 

Zo langzamerhand komt er enige tekening In de gedachtengang omtrent de 

duurzaam-veilige vormgeving van wegen en het gewenste verkeersgedrag op 

die wegen, De voorlopige else n waaraan de weg Infrastruct L\J r moet voldoen 

zijn vastgesteld door CROW. Die eisen betreffen vooràlde functie van 

de wegen en het verkeer (wegcategor !sering) en de bewegingsruimte van de 

verschillende verkeerssoorten binnen elke wegcategorie (scheiding van 

verkeerssoorten en van rijrichtlnge n, mogelijke manoeuvres), 

De SWOV heeft een methode opgesteld die het mogelijk maakt om ontworpen 

en uitgevoerde duurzaam-veilige wegen te toetsen aan deze eisen. 

Het verkeersgedrag kan in gunstige 

tin wordt heïnvloed wanneer verkeers 

deelnt.'mer~' w ct en welke verkeers 

situaties je op een bepaalde weg 

kunnen verwachten :autobestuurder s 

kunnen dan bijvoorheeld rekening 

houden de mogelijke aanweligheid 

van fietser~', Een belangrijk doel in 

een duur7.aam -veilig verkeer i!>' dan 

ook het bewerkstelligen van de 

herkenhaarheid voor de weggehruiker 

van de wegcategorie wclarop hij' of lIJ' 

zich hevindt ,De wegomgeving dient 

dele herkenbaarheid te bevorderen , 

De uitwerking van dit doel is 

nog niet zo ver, dat er al eisen voor 

bestaan ,De SWQV heeft een aclnlt.'t 

gegeven tot een methode die het 

mogelijk moet maken de herkenbaar 

heid van wegcategorieè'n te verbeteren 

en deje vervolgens te toetsen , 

DuidellJ'k moet lijn in welke ma!\'" 

7 
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een weg(ontwerp) ruimte biedt om 

deze herkenbaarheid vorm te geven. 

West-Zeeuwsch-Vlaanderen 
De genoemde aanz etten tot methoden 

zijn overal toepasbaar, maa r lullen 

eerst worden uitget est in het demon -

stratieproject in West -Zeeuw Sch

Vlaanderen. De SWOV he eft daartoe 

een rapport opgesteld waarin deze 

toetsing is uitgewerkt. De opzet 

bestaat uit drie onderdelen: fllnctio

naliteit (vooral categorisering), 

homogeniteit (o.a . bewegingsruimte) 

en voorspelbaarheid (doo r herken

baarheid) . 

De flll l'qionalI;el; betr ert het 

beoogde gebru)k van het wegennet. 

Dit wordt vooraf getoetst met reken

modellen die de effecten van de 

verschillende verkeersmaatregelen 

op de gekolen routes van het verke er 
laten zien en achteraf met tellingen, 

enquêtes en metingen die de feitelijke 

situatie vastleggen. 

De homogeniteit betreft de 

omstandigheden waarin de verschil 

lende verkeerssoorten mengen (ver 

schillen in snelheid en afmetingen). 

Toetsing hiervan gebeurt vooraf door 

de geplande gedragsregels en 

-mogelijkheden te evalueren en 

achteraf door waarnemingen van de 

feitelijke verkeerssituaties. 

De voorspelbaarheid wordt 

vastgesteld door veld -, simulator -, 

video - en fotostudies, die elk andere 

combinaties van vijf onderscheiden 

gedragsaspecten vastleggen. 

Dele gedragsaspecten zijn: 

- herkennen van weg~iJOIlen 

en sitllaties; 

SWOV RAPPORT 
~ 

IN HET KORT 

Ongevallen met 
hulpverleningsvoertuigen 
UI't DUIt ond er 70 t1< bhj 'kt dat d e 

kans op ongevallen van hulpverle

OI'ngsvoertuigen vl'e r keer 70 groot IS 

in vergelijking met dlÎ! van het overige 

gemotonseerde verkeer · 

Bij spoedritten I~' het ongevals 

riSICO lelfs acht keer 10 groot · 

In SWOV-rappo rt D-97 -10 wordt 

n1gegaeln op welke wij le deie nSlco's 

kunn en worden 

verkl eind . 

Hi erbij wordt n I' et 
all een aand acht 

best eed aan de 

chauffeu r biJ' 

spoedr itt en , maar 

ook aan andere 

factoren al S h et 

aantal mei q 'ngen, 

opk omsttijden 

van h ulp -

ver! eni ngsvoer

tu igen, organ isati e, en cont rol e van 

vo ~r\J i g d oor dat a-record er. 

Veilige uitritconstructies 

In het We'itland blijkt de verkeer~: 

onveiligheid hl) Ultntten eCn groot 

probl (è m ·D e regio kent wEgen 

waarop (1) v ~I uÏln"tten uitkomen 

en (b) het (hrom)f1et!>vt.Tkeer in 

twe e richtingen rijdt op fiet !paden 

- voorspellen I "lil sitllaties en g td(a g; 

herkennen van beperkingen v ~n 

eigen gL'cll 'ag; 

beheersing van ontmoetillgen; 

beperkte inspanning en b eperkte 

varia/le in gedrag / oveli.'enstem

ming met gewt:m't gedrag . 

Alle activitel'ten voor de toetsing 

zullen zich richten op een route in 

West-Zeeuw Sch -Vlaanderen waarin 

alle duurzaam -veilige wegtypen 

opgenomen Zijn. 

Toetsing duurzaam-veilig karakter 
van het wegennet in 
West-Zeeuws ch- Vlaanderen 

Ir · A. Dijkstra , drs. P. C. Noordzij & 
drs. C.M. Gundy. 
R-97-29. 83 blz. f 35 ,- · 

aan één 7ijde Vetn de weg. Delt gegeven 

verklaart waarom 60°6 v,ln de slacht

offers onder fl 'et~'er!;en bromfietsers 

oetrokk en zijn geweest bij on~evallen 

bi) uliritten . 

De SWOV heeft een onderzo lk 

uitgevoerd naar deze problematiek 

en heeft een "dVle~ gegl.'Ven OVl.T d e 

Q-itt-Tla w cYa man veili gc UI"trit -

con~1ructl'~ diL'Jlcn te \i.)ldoen 

(R -97 :11) . 

Ht-l ondlé'f7.oek be!>tond UI't twee 

delen; el.'J1literatuuro;tudl·e .gen·Cht op 

de prohlcm1ti "k veln uitritten in 

relatie tot hetlïet';- en oromlï<.H

verke (J, en een uitg Cbrel'd e elnell yY..: 

van uitritonglé'vallen op weg~ I'n 

het We~tland · Uit de literatuur~tudl'e 

kwam het belang van een goede 

herkenbaarh eid en een ge!>thl'kte 

vormgeving van de uitn't naar voren · 

Ook werd duideh)k delt een ut.:el 

van d e problematiek te mak en heeft 

met h II bromfl'et werk eer op flet ·-
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paden, Waar dat mogelijk is zou 

het verplaat!;en van de bromfietsers 

naar de rijbaan een belangrijke 

verbetering kunnen geven, Uit de 

ongevallenanalyse bleek ook dat de 

bromfiet ser een dominerende rol 

speelt, met nJmC dis hl:t om letsel

ongevallen gaat. Het ongunstige effect 

van het rijden in twee richtingen op 

het fiet !pad was vooral aanwezig bIj 

confl'tten met verkeer dat uit de 

uitrit komt. Verder kwam uit de 

analy se naar voren dat bromfiets

ver kee rop tweerichtingsfietspaden 

ook veel ongevallen buiten de uit

ritten veroorzaakt. 

Op basis van dit onder7-0ek zijn 

criteria opgesteld voor de toepassing 

en uitvoering van uitriteonstructies, 

Tevens wordt aanbevolen voor de 

oplossing van de problematiek nog 

andere mogelijkheden te bekijken, 

waaronder verlaging van de snelheid 

op de betreffende weg of weg -

gedeelten en de mogelijkheid de 

bromfietser op de rijbaan te laten 

rijden, Ook de bundeling van ver

schillende uitritten wordt aanbevolen, 

Tenslotte wordt gewezen op het 

belang van uniforml'teit in de toe te 

passen oplossingen en comlructie!>', 

'Project Rood-licht en 
Snelheid' (PROROS) 

In het kader van het' Pruject Rood 

hcht en ~nelheid ' (PROROS) heeft 

de Dien!>l Verkeerspolitl'e 

Amsterdam lAmstelland in de periode 

1993-1997 snelheidscontrolLs 

gehouden op een le!>lIgtcll wegCn in 

Amsterdam en op 

vier kruispunten 

TOodlicht-camera '~ 

gl'installeerd; 

op deze laatste 

locatÎ( .. s werd 

ook op snelht.'1'd 

gecontroleerd , 

Het intensieve 

toezicht -op sn Cl -

heid, op k ent eken 

en met staande -

houding . heeft 

plaatsgevonden van september tm 

december 1993, In de maanden erna 

IS weinig toezicht uitgeoefend, 

Voor het toezicht werden door 

de politie 61 wegvakken ge~electeerd, 

Twee wegvakken met een limiet van 

70 km .uur, de overige met een limiet 

van 50 km .uur. De SWOV heeft de 

campagne geëvalueerd op snelheid 

(door middel van radarmetingen) en 

op ongevallen (R-97-35), 

De gemiddelde snelheid is zowel 

op de 50 km .uur -wegen al" op de 

70 km .uur-wegen gedaald met 

ongeveer 2,5 km .uur, Het percentage 

voertuigen dat de snelheidslimiet 

overtreedt i" echter nog hoog: 

op de 50 km.uur-wegen 48°6 en op 

70 km luur-wegen 40°6 ' 

De ongevallenevaluatie laat een 

signifIcante dah'ng van 25 u6 tot 36"6 

zien, Deze daling kan worden toe· 

gLbchreven aan een combinatie van 

een trendmatige ontwikkeling en aan 

de snelheidscampagne ,De t.valuatie 

van de proef met de rood licht -

camera\' laat 71'l-'n dat het perc lntage 

roodlicht 'mcrtredl'ngen op alle vier 

kruispunten is afgenomen , 

De ~'ne1heid i~' op dn'e van d e 

\ ier k rUl'spunten eveneen~' g ed,wld, 

op één krul'spunt met een h'miet 

v,ln gO km .uur i" dl-'le echter !>lerk 

g:..\,tegen, l-èn gegeven welarvoor 

(nog) geen verklaring is gl-'Vonden , 

Fietsstraat Utrecht 

In ht.l kader van een e Xpen'ment ZIJn 

I'n 1996 I'n de Burgemee'ler R fI'ger · 

!>tra,1t te Utrecht enkLie fy!>ieke 

,tanpa.,sl'ngt..n aangebr Icht ,waarondl-T 

een versmalling van de rijbaan voor 

het auto- en fietsverkeer. 

Deze versmalling geeft auto's onvol

doende ruimte om fietser!>' (veilig) te 

kunnen passeren, Het idee achter 

deze aanpassing is, delt de 'ine1heid 

van het fietsverkeer de snelheid veln 

het gemotoriseerd verkeer bepaalt ' 

Daarom wordt ook gesproken van 

de fietsstraat. De SWOV is ge vraagd 

video-opnamen \'an het verke er,,

gedrag van (bI om )fietscr~, 

automobilisten en voetgangers I'n 

de Burgemee.,ter Reigerstraat te 

evalueren ,met al~' doel eventuele 

onbedoelde negatieve effecten op de 

verkeerweihgheid te Identifi Ct.rt.n, 

R-97-28 doet verslag van de rt..'~ ltaten 

van de video 'Ob!>èrvatie . 

Geconcludeerd wordt dat de 

aangebrelchte aanpJ'i';ing en de Ver 

keen,veiligheid in de Burgeme biter 

Reigerstraat verbeterd hebben , 

De,'ondanks blijft de ,tra,\I väkeer5-

kundige problemen en knelpunten 
houden , De potl,;ntlèle vel'It'ghl-'1'd g

problemen komen voor I\)u/, \ 'oort 

Ul't .,'ituatie~· w,lelrin de norm,1 e 

doorgang voor h t.t tietsverkt.'er I'~ 

belcmml..Td .Bijvoorbeeld door auto'., 

die wIllen parkeren of die w,lchten 

voor l-'cn verkeerslIcht .door 1,1 ld · en 

IOSelctl'vlit..üen en door bU!>)''cn bIJ' 

bush a ltt..'S , I n die gevallen probeert 

l:en grot e grot.'p fl 'et~è r.,' op alle 

mog chJ'kl..' maniert..'n de tlJ'de hJke 

blokkade te omle llen door OVl-T de 

,>toep tl..' riiden, OVl..T de midden ' 

geleidestrook of tegen het VLTkecr 

in vl'a de andere weghelft ' 

De SWOV heLft een aantal aan ' 

bevelingcn gl..lla,ln ter verbetering , 

9 
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Tekenen voor de Fiets 

In 1993 is het handboek Tekellell 

voor de Fiets (CROW, 1993) 

verschenen, ook wel genoemd de 

Ontwerpwijzer Fietwoorzieningen. 

De Ontwerpwijzer is nu vier jaar in 

gehruik. De toenmalige opdracht

gever (het ministerie van Verkeer en 

Waterstaat) wil het gebruik van deze 

Ontwerpwijzer evalueren, zowel ten 

aanzien van de actualiteit en bruik

haarheid van de inhoud als ten 

aanzien van de toegankelijkheid van 
het document. De evaluatie kan aan

leiding geven tot een herziene uitgave. 

CROW heeft de SWOV 

gevraagd na te gaan welke inhoude

lijke ontwikkelingen er sinds 1993 zijn 

opgetreden op het gebied van de fiets 

en de fietsvoorzieningen (R-9 7-38) . 

Dit gehied moet ruim worden 

geinterpreteerd en mag i .ich niet 

beperken tot de verkeer~"Yeiligh Cid . 

In het geval van de Ontwerp

wijzer is er kennis opgeslagen die in 

een periode van ongeveer twintig jaar 

is opgedaan. De SWOV heeft Cen 

literatuurstudie uitgevoerd die laat 

zien dat de toename van de kennis in 

hinnen - en buitenland gedurende de 

afgelopen vier jaar in het ve rJengde 

ligt van die eerder opgedane kennis. 

Dat wil zeggen: er zijn geen resultaten 

uit onderzoek of uit de praktijk 

gevonden die 7.0 afwijken van de 

hesta ~nde kennis dat er een dringende 

noodzaak is om die nieuwe kenni~ 

m eteen onder de ëlandacht van de 

doelgroep (verkeer~planners en weg

ontwerpers) te brengen. 

Helaas moet ook va!>l ge\leld 
worden dat kennis die vier jaar 

geleden ontbrak , ook nu nog niet 

heschikbaar is. Dus nog ~teeds is niet 

het fijne hekend van he paalde keuzen 
di e e en wegbehee rder op wegvak - ~n 

krui!.)>untniveau moet maken; wel of 

ni et een fiet~s trook ,wel of niet een 

fiet!>'pad voor een kruispunt afknotten, 

we l ofnie t een uitgehoge n Iit.'lspad . 

Het SWOV-rapport heveelt aan 

om nu te starten me t ve rnieuwend 

onde rzoek om daa rm ee over onge 

vee r vier jaar de Ontwerpwijzer te 

kunnen herziL'n . 

DUMAS: Europees project 
over stedelijke inrichting 
In de Europese Unie komen jaarlijks 

meer dan SO.OOD memen om in het 

verkeer . Meer dan de helft komt om 

in stedelijke gebieden. In opdracht 
van de Europe~'e U nie heeft d e 

SWOV een bijdrage geleverd aan het 

project DUMAS: Developing Urban 
Management And Safety. In dit 

project , dat 1 januari 1997 van start is 

gegaan wordt een state -of-the Jdrt 

rapport gemaakt over de invloed van 

de stedelijke inrichting op de ver

keersveiligheid. Een algemeen te 

gebruiken methodiek wordt ontwik

keld om de veiligheid te ve !beteren 

van verschillende st edelijke transport -

systemen in verschillende landen en 

er wordt een kader geschapen voor 

he t ontwe rp e n d e beoordel ing van 

maa trege len di e d e sted elijke veilig 

he id moeten bevo rdere n. Ook een 

steden-c; tudie maakt deel uit van het 

pro jec t. S WOV-rapport D-97-11 geeft 

een overzicht van de initiatieven 

d ie ge nomen zijn om de ve rkeers

veilighe id in 'itedelijke gebieden in 

Nederland te verbeteren . 

Kencijfers van vracht
verkeer op ri jkswegen 

Rapport R-97-3 1 doet ve rs lag va n 

ee no nde TZoe k waarIn de kendjf ers 
bepaa ld wo rde n va n vrac htwage ns 

op drie type n (rl)ks)wege n: a utosne l 

wege n, a utowegen e n wegen me t een 
ges lo te nve rk la ring voor la ngzaam 

ve rkee r. De ke nci)fe rs betreffe n de 
ongevallen per afg~ legde voertuig
kilometer, afgei.et tegen de intensiteit 

van motorvOt:rtUlgen . 

In het rapport worden de 

volgende kencijfers (inged e Id in 

klassen van aandeel vracht verkeer en 

onderverdeeld in klas!>'cn van de 

jaarge midde Ide werkdag -etmaal 

intensite it van allc motorvo ertuigen) 

voor de wegsecties en wegvakk en 
gegeven : 

. IIel totale al/ntal ong evallen (met 

let lel L71 lIIet lI,(ll/1lielld materièle 

~t"ll/(le) pcr afgelegde voert/llg 

kilometer: 

- liet aalllalletselongevallen per 

afgelegd t I'oertlligkilom etel: 

Ook wordt de ~preiding van de 

kencijfers weergegeven, 7.Odat bij 

vergelijking van de onveiligheid 

van verschillende weggedeelten 

weinig of g een reJ(enwcrk nodig is. 

Bij wegen met gescheiden rij

hanen en ongelijkvloerse kruisingen 

(voornamelijk autosnelwegen) zijn 

behalve de ongevallen op de hoofd

rijbaan ook de ongevall en op de 

op- en afritten en op de kruispunten 

onderaan deze op- en afritten in het 

onderzoek betrokken. Ongevallen op 

verbindingswegen bij knooppunten 

zijn niet meegenomen, aangezien deze 

weggedeelten niet ge1nventariseerd 
zijn en er geen weg - en verkeers 

gegevens beschikbaar zijn. 

Dit houdt in dat he t in dit rapport 

geg CVen heeld van de on veil igh eid 

op deze wegen n ie t vo lledig is . 

Remltatell 

Op autosnelwegen met twee rijstroken 

per nj"richting ontloopt het risico 

niveau van vrachtwagens ~n lichte 

voertuigen elkaar niet veel . 

Op autm'nelwegen met drie en 

vier rijstroken per rijrichting is het 
risicol1l'veau van vrac htwagens echte r 

hoger dan dat van lichte voertuigen . 

Het ri!>"Ïconive au voor beide 

voerlIligtypen en voor beide ongevals 

çoorten is hoger op a utosne lwe gen 

met dne en vier rijstroke n per rij 

richting dan op autosnelwege n met 
twee nj"stroken per rijrichting . 
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De verkeersveiligheid in 1996: 

-p 0 s i tie V e ontwikkelingen, maar 
In 1996 zij n ruim 150 minder verkeersslachtoffers overleden dan In 1995. 

Dat is een positieve ontwikkeling. Het aantal slachtoffers in 1995 was juist b ~ 

zonder hoog en dat gaf, In combinatie met het ontbreken van een dalende 

tendens sinds 1991, reden tot zorg. Overigens constateert de SWOV dat het 

relatief lage aantal slachtoffers in 1996 vooral te maken heeft met de koude 

winter en slechts In beperkte mate met structurele factoren, zoals een 

afgezwakte mobiliteltsgroei of eHectieve verkeersveIligheidsmaatregelen. 

Het (grotendeels) incidentele karakter van de afname van het aantal 

verkeersdoden betekent dat er nog steeds extra beleidsinspanningen nodig 

zullen zijn om de taakstelling voor het jaar 2000 te halen. 

De recente ontwikkelingen zijn uit

gebreid in een onlangs verschenen 

SWOV-rapport beschreven. 

Onderstaand wordt een samen

vatting gegeven van de meest in het 

oog springende laken. 

Jongeren en ouderen 
Het aantal jeugdige verkeersslacht • 

offers is afgenomen en het aantal 

oudere verkeersslachtoffers neemt 

toe · Deie ontwikkeling hangt samen 

met de veranderende leeftlJd~ophouw 

van de Nederlandse bevolking . 

De toename van het aantal oudere 

slachtoffers zal tot 201 0 nog betrek ' 

kelijk bescheiden van omvang 7~jn . 

Het is echter te verwachten dat een 

spectaculaire toename zich zal voor· 

doen wanneer de groep mensen 

uit de na-oorlogse geboortegolf de 

65-jarige leeftijd bäeikt · 

De verhoogde kans voor ouderen om 

bij een ongeval betrokken te raken 

kan door het nemen van maatregelen 

verder afnemen. Maar de verhoogde 

lichamelijke kwetsbaarheid van 

ouderen blijft bestaan . Bovendien is 

te verwachten dat de mobiliteit van 

met name de jongere 65-plus~er~' lal 

toenemen, waardoor het aantal 

ongevallen in deie groep ook zal toe· 

nemen. Meer aandacht voor ouderen 

in het verkeer zou op zijn plaats zijn . 

Tweewielers 
Wat tweewielers in het verkeer 

betreft zijn er positieve en minder 

po!>'itieve ontwikkelingen. Aan de 

toename van het aantal slachtoffL'rs 

onder motornJ'd er lijkt een einde te:: 

lijn gekomen , Dit wordt ge!>'taafd 

door terug lopende aantallen nieuw 

verkochte motoren, 

Bij fietsers i~ hela,)~' van een 

dalende tt:ndens geen sprak c.; ht.'! 

aanta l ove rlede n slachtoft'~rs wa" in 

1996 ongeveer gelIj'k B,' n dat in 1991 

en hel aantal i -it .. 'kenhui!.·opnamen 

laat in de jaren negent ig i.clf~· een 

tOI.:name l it:n , 

O ok het aantal ~Iacht Cj l'fer~ 

ondL'r hrom ' en ~'no rlït.h'er,· vt.'rtoont 

geen dalende tendc.m '; hovendit.'n i,' 

h1et :Iantlll ~lachtoffCr,' p er algelegd c. 

kilome ter extreem hoog . 

Zwaar verkeer 
AI .. hedacht wordt d"t hÜ' hIJ'n,) 20 °;'. 

v.)n de verkeer'idoden IwaM vt.'rket.' r 

(vooral vracht ,)uto',') ht.'! rokkcn I!; . 

het kan beter! 
terwlJ'1 dez e categorie nog geen 7 % 
van alle motorvoertuigkilometers 

voor 7~jn rekening neemt, dringt de 

gedachte zich op dat er kansen blijven 

liggen. De onverenigbaarheid van 

lwaar verkeer en andere verkeer~' 

deelnemen; blijkt op alle wegtypen ' 

Binnen de bebouwde kom is vooral 

het langzaam verkeer sl,i chtoffer bij 

ongevallen met zwaar verkeer. 

Buiten de bebouwde kom zijn het 

vooral de automobilisten. 

Black spots 
De aanpak van ' black spots' lijkt op 

nationaal niveau enigsl in !>' uit de 

belangstelling geraakt te zijn . 

Toch zijn er nog steeds ernstige black 

~'pots en gemeentelijke en provinciale 

wegbeheerder'i zijn er nog steeds 

mee bezig . Met de aanpak van black 

spots is nog winst t e behalen voor de 

verkeersveiligheid, al is wel te ver 

wachten dat het "treven naar een 

duur7.aam -veilig wegverkeer!>'sy~'teem 

op de langere duur de aanpak Vdn 

black "Spot~' zal inhalen . 

Alcohol 
Het aantal alcoholdoden is volgens de 

politie-opgave in 1996 toegenomen. 

Ddt komt volgem' de SWOV doordat 

de politie in meer gevallen IS nage· 

gaan of er biJ dodelijke ongevallen 

van alcoholgehruik sprake w,is en 

niet doordat de alcohol-onveiligheid 

is gegroeid . De7-e interpretatie wordt 

onde rsteund door dt.' re'iultaten van 

het onde r7·.()t.'k naar alcoholgehru ik 

door 'I utomohili,ten: d;lt is in 1996 

ie ts lager (4,4".6 ) dan in 1995 (4 .7'Vo ) . 

AIt.·ohol in het vt.' rl< eer I'~ vooral 

t.'c.n pr t> bl c.e ol v.)n jonge mannc.rljkt.' 

automohili.,lt.'n: IR - t( lt 24 j ,)rigt.' 

hc. .. tuurder ... dr ink c.n n'lc.t I () vet.'L),,' 

mannen v'cln m'lddt.'lhlrc. It.'e.liijd, 

m,'t.i r hun ht. '!ro kkt.'n!'l..' id hij ,) l'ohol 

(lOgCVdlk.. 'n I ~ dc,<,( lOdank.< b'g /ondt.'r 

gr(lot ,D ',I,iro m pk..'i t d :S WOV voor 

t.'cn vc.rlaglng v,i n <.L' ',Ik: ohollinul;'t 

voor jongt.' rt.h ' 
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Snelheidsl im iet en 

De snelheid~1imict en worden op vrij
wel alle wegtypen fors overschreden. 

Plaat~elijk worut he t e ifect va n 
int en~ief politietoezich t zich toaar; d ·H 

is e en goede zaak. M'I<lr Cr i~ ook Ccn 

probleem me t de m 4,\Ischappelij kc 

acceptatie van snelhcl·ds limie te n. 

Een oplo~·singsrichting kan /.ij n toe te 

ga an naar 'intelligente re · limie te n, die 

meer rekening houde n me t de omstan

digheden daar e n op da t moment. 

Bevei lI gin gsmiddelen 

Aan het gebru1k van beveiligings 

middelen is in de afgelopen jaren 

betrekkelijk weinig gedaan in termen 

van handhaving in combinati e met 

voorlichting. Een campagne in 

U trecht in 1996 laat zien dat daar

mee zeer wel effect gesort eerd kan 

worden. Met na me het dragen van 

de autogordel verd ient verbetering, 

omdat het direct mensenlevens 

bespaart. Het is toe te juichen dat 

erin november een grootscha ~Ige 

gordelcampagne is gestart. 

De me est recente ont wikkelingen 

(gorde 1gebruik in 1997) staan in 

het ope nings-artikel van deze uitgave 

van SWOVschrift beschreven. 

genom en en meegewogf lfJ wordet t 

3. imp lem enteren van een d llllr;al.1 ~ 

vei lig wegverk eerssys teem. 

Onde rstaa nd \\t:lrde n deze voo rges te l <t! 
beIeids·mspanninge n toege licht. 

Intens ive ring van 

he t s pee rp /In ten be Ie id 

Om op ko rte te rm ·~n res ultate n te 

boeken, ve rwach t de S WOV he t 

meeste van inte nsieve ha ndhaving 

van de ve rkee rsrege ls. E r zijn dive rse 

signalen dat de politie wee r mee r 

capaci te i t v rijmaakt voo r ve rkee rs -

handhaving. Deze uits pra ke n ko me n 

van de betrokke ne n ze lf e n het bl"ljkt 

ook uit de aantalle n processe n 

verbaal. Bove ndie n maakt de po litIe 

op grotere schaal ge bruik van (s ne l 
heids)camera's in co mb·ma tie me t 

voorli chting. Dit komt de effIcie ncy 

ten goede. Deze ontwi kkelin g zou 

Aanbeve lingen de komende jaren verder doorgezet 

Meer in het algemeen stelt de SWOV moeten worden. 
extra beleidsinspanm·ngen voor op 

drie fronten· . 

I. intens I vel "en val1 het \peerpul1tel1 -

beleid, · 

2. lJewerkstel/igLn dat bij lJe .'i/is.\Îl1gen 

die van il1vh-èd zijn op d e verkeer~ · 

velilgheid, de eJfectell op de 

verkeelsvetiigheld e\pli /1 ·Ct mL'e -

Ef/eLlen op de verke ttsvetiigheid 

expliCiet meenemen en meLwegen 

Iedereen IS het erover eens dat 

verkee rsveiligheid meegewogen zou 

moeten worden bIj· b ttlissingen op 

het gebied van ruimtelIjke ordening 

en I·nfrastructuur .In de praktijk 

blijkt he t echter een zeer moe izaam 

proces. Om dit te vereenvoudigen, 

Is he t we rken me t verkeersve ilig

heiusauuit s o f ve rkee rsveilighe ids
rapportages a(l n te bevelen. 

b llp iemellllltie van ee ll dll/lr~.l/am 

veilig wegverkeer~s) 'Heem 

Voor he t S ta rtprogra mma Duurzaam

Ve ilig is inmidde Is e e n intentie 

ve rklaring ge te ke nu. Velen staan in 

de sta rtblo kke n o m het concept 

'duurzaam-vei lig' te gaan toepassen . 

He t is zee r gewe ns t dat op korte 

termijn 00 k uaa dwe rkelijk met de 

uit voe ring van he t S tartprogramma 

bego nne n wo rdt e n dat het Start

prog ramma ee n ve rv olg krijgt. 
O m moge lijk to t andere vorme n 

va n financ·lCring te komen heeft de 
Adv·lCsd·le ns t Verkee r en Vervoer de 

SWOV gevraagd he t rendement te 

bereke ne n va n inves teren in 
ve rkee rsve ·llig he ·ld. Z elfs bij zeer 

co nse rva flCve sc ha tt ingen komt het 

~ ndement uit o p circa 9ro. Dit ligt 

ve r bove n de norm van 4ro die de 

ove rhe id ha ntee rt voor investeren in 

·mfras truct ure Ie bes lissingen. 

O ftewe L e r is h·lCr s prake van maat

schappe rIjk zee r ve rantwoorde 

beslissingen. 

Oe verkeersonveiligheid in 
Nederland in de periode 1985-1996 

Analyse van de ontwikkelingen 

0-97-16. 

BIS-V nu ook beschikbaar voor 
provincies en ROV's 

Het is inmiddels meer dan drie har geleden dat B 6~. 

het Beleidsinformatiesysteem Ve Ikee'l!iveiligheid, voO'r het eerst bij de gebruikers 

werd geïnstalleerd . BIS-V brengt kern informat ~ ter ondersteuning van het 

verkeersveiligheidsbeleid op het bureau van de gebr u"er, via een PC-applicatie 

en een telefonische vraagbaak (het B ~ -bket) -

Tot voor kort was het gebruik van 
BIS -V voorbehouden aan medewer 

ker~· van het ministerie van Verkeer 

en Waterstaat . Deze l omer he eft het 

mill1~teTle b tt loten dat in prinCipe 
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ook anderen er de beschikking over 

mogen krijgen. In eerste instantie 

gaat het om: 

- degenel/ die bij de prOl'ÎncÎes bezig 

zijn met de bevordering van de 

ve,.keersveilig heid; 

de medewerkers val/ de 

ROV-secretariatell. 

Als volgende stap wordt verdere ver

breding van het gebruik overwogen. 

Geleidelijke uitbreiding van de 

gebruikersgroep maakt betere com 

municatie met de nieuwe gebruikers 

mogelijk. 

het faciliteren van de pa nners in 

de regio. Aanspreekpunt voor de 

nieuwe regionale gebruiker s liin de 
zogenaamde BIS-coache S bij de 

Regionale Directies van Rijkswate r

staat, die nu ook al voor de interne 

gebruikers en voor de SWOV het 

aanspreekpunt zijn. In regelmatig 

overleg worden wensen en plannen 

besproken door de BIS-coaches 

(als vertegenwoordigers van de 

gebruikers), AVV NML (als opdracht 

gever van BIS-V) en de SWOV 

(als opdrachtnemer). 

Hier worden, binnen de budget-

ideeèn en wensen komen; in he t 

gezamenlijke overleg wordt bekeken 

wat dáarvan (en in welk tempo ) kan 

worden gehonoreerd. 

Positieve ontwikkeling 
De SWOV is verheugd over deze 

ontwikkeling. BIS-V wordt door de 

Regionale Directies meer en meer 

gebruikt maar de7.elfde informatie 

kan nog beter benut worden door 

B IS-V voor meer partijen open te 

stellen. Juist bij gedecentraliseerd 

heleid, is het aantrekkelijk ervoor 

de zorgen dat alle betrokkenen 

Ondersteuning taire randvoorwaarden, besluiten beschikken ov r uniforme gegevens 

van regionale partners genomen over de verdere ontwikke- en gekwalificee rde kennis. 

Het ministerie ziet de beschikbaar

stelling van BIS-Vals onderdeel van 

ling van BIS-V. De nieuwe gebruikers 

wllen ongetw'ljfeld ook met nieuwe 

Werkelijke aantallen slachtoffers berekend 
Sinds een jaar of tien is bekend, o.a. dankzij de SWOV, dat er sprake is van 

een onderregistratie van verkeersongevallen en -slachtoffers. Nadat ook de 

Raad voor de Verkeersveiligheid het probleem van onderreglst ràtie aan de 

orde had gesteld, heeft de Tweede Kamer in 1993 gevraagd naar de werkelijke 

omvang van de verkeersonvelhgheicl in Nederland. In grote lijnen is bekend 

hoe de registratiegraad van verkeersslachtoffers varieert over de verschillende 

categorieën verkeersdeelnemers. Inzicht in de exacte omvang van het aantal I 

verkeersslachtoffers ontbrak· Zowel politiek als be leldsmatig Is het gewenst 

het werkelijke aantal zo goed mogelijk te ken'nen · 

Tegen dele achtergrond i~' gekozen 

voor een nieuwe aanpak van de 

registratie van gegevens van verkeers

ongevallen. Deze nieuwe aanpak 

wordt in onderlinge samenwerking 
uitgewcrk t door de Advi esdien~-t 

Verkeer en Vervoer van Riik~;water 

~laat , hoofdafdeling Basisgegevens 

(AVVIBG) .het Centraal Bureau voor 

de StatistiCk (CBS) en de SWOV. 

1994 

Werkelijke aantallen 
De SWOV heeft de methode ontwik 

ke�d om verantwoord tot een betere 

~'chatting van het aantal verkeers 

slachtoffers te komen · Voor twee 

ernstcategorieën verkeersslachtoffers 

(ziekenhuisopnamen en gewonden 

die I-ijn behandeld op een afdeling 

voor Spocdeisende Hulpverlening . 

d e /og enoemde SEH-gewonden) i~ 

1995 

een ophoogmethodiek ontwikkeld en 

toegepast, waarmee het werkelijke 

aantal van deze slachtoffers in de 

jaren 1994 tot en met 1996 vastge~leld 

kan worden. Het werkelijke aantal 

ziekenhuisgewonden in Nedt:rland iS 

voor 1996 geschat op 19420. 

Het werkelij'kt.: a,\ntal SEH -gewonden 

komt in 1996 uit op 91 .200 . 

De betrt.'ffendt.: aantallen 7~jn 

samen met dC geregi<;treerde aantallen 

in onderstaande t .. hel weergegl.'vcn · 

Ophoogmet hodiek 
Om tot een verantwoorde ophoging 

van het aantalliekenhui!>'gewonden 

te komen . is de verkee lSongCvallen 

registratie (VOR), die geba';Cerd i~' 

op opgaven van de politie, gekoppeld 

aan de landelijke medis che rcgi~'tratie 

(LMR). dil..' geha~'ecrd is op alle uit 

liekenhui7-en ontslagen patiënten . 

De resultate n 

1996 

Werkelijke Geregistreerde Werkelijke Geregistreerde Werkelijke Geregistreerde 

lijn dat het 

aantal/ickcn -

hui~'gcwonden . 

da t de politie 

opgeeft . me t 

een factor 167 

ZIekenhuisgewonden -
SEH·gewonden 

aantallen aantallen 

19.840 11 .7 ~ 

99.200 18.052 

aantallen aantallen 

20 .000 11 .688 

102.500 17.620 

Werkelijke en geregistreerde aantallen gewonden voor de Jaren t 994 tot en met 1996 

aantallen aantallen 

19.420 11 .966 

91.200 16.381 
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moet worden vermenigvuldigd om 

het werkelijke aantal per jaar zo 

goed mogelijk te benaderen, Dit is 

ongeveer 9°,6 meer dan het aantal 

verkeers~lachtoffer~' volgen~' de LMR , 

Ook voor de ver~'chillende wijzen 

van verkeersdeelname jjjn ophoog -

factoren herekend ' 

De7c lopen uitcen 

van 1,3 voor auto

inlütenden tot 2,6 

voor fietseroli, 

Voor Pl"ovincies 

variê'ren de OphOOH 

factoren van 1,3 \ 'oor Zeeland tot 

'2. ,1 voor Friesland, De bepaling van 

de werkelijke omvang van SEH -

gewonden vond plaats op ba,) van 

het VIPORS-bestand , het bestand 

van de verkeer~ongevallen in het 

privé 'Ongevallenregistratiesy~'l et'm , 

Registratiegraad van in ziekenhuizen 
opgenomen verkeersslachtoffers 

Eindrapport 

Or, P,H, Polak, 
R-97-15, 154 blz, f 45 ,-, 

Schatting van de werkelijke 
omvang van de verkeers
onveiligheid 1994 t/m 1996 

Methad lek en resultaten voor 
zlfJkenhu lSopnamen en 
Eerste -Hulp -gewonden 

Ir, L. T ,B, van Kampen, dr p, H , 
Polak, A, Blokpoel & J , M J , Bos , 
R-97-41, 78 blz , , 25,-, 

Inf()rmatiepunt Duurzaam-Veilig Verkeer 
oprichting Op 1 juli 1997 werd de intentieverklaring over het Startprogramma 

• 
I n 

Duurzaam-Veilig Verkeer ondertekend door het Interprovinciaal Overleg (IPO), 

de Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG), de Unie van Waterschappen 

(UvW) en het mlniste'.e van Verkeer en Waterstaat. In dat Startprogramma werd 

de oprichting aangekondigd van het Informatiepunt Duurzaam-Veilig Verkeer , 

Op dit moment wordt achter de schermen ilIrd gewerkt aan de oprichting van 

dat Informatiepunt. Overal in het land worden projecten uitgevoerd in het 

kader van een duurzaa mveillg verkeer, worden wegen ingericht volgens de 

principes van duurzaam-veilig en worden studiedagen en bijeenkomsten over 

dit onderwerp gehouden, Voor de uitvoe rl'll van het lokale duurzaam-veillg

beleid is op regionaal en lokaal niveau nog steeds veel intbrmatie nodig , 

Om de gewenste hformatle te vinden 't een ware speurtocht nodig , 

De beschikbare informatie is erg verspreid endaardoor slecht toegankelijk, 

Er blijkt hehodÏl.' t '" l\Jn Jetn dUId e

h}kheld over wie Welt doet en bij' wie 

welke Inform HIt: verkrt'gcn kan 

worden ,CROW I~ dil(lfom In .,am lil -

werkli1g met de SWOV in opdreicht 

van de Advie~dlcnst Vak el-t en 

Vcrvoü vein Rijhw8t er.,lailt gestart 

met het op/ellen VJ n hetlnl(Jrmellll-'

punt Duur/aam -Vdlig, Het piJn I ~ ' 

om het informiltiepunt op I j ~inUari 
199H hedlijlskl,I<lr te h.tbb 1.11 , 

Voor wie? 
~lI1a(dl'c datum kunnl-l1 ambl\!na U1 

dl-c Lich op gem eent ehïk l-)1 pr()\li1 -

q' ial nIveau met \Lr ke er I:n Vl-f 'tll-r 

h 1.1 ~h()udl-h terü:ht voor Înl (Jrm Ilil-', 

Maar ook 'bor amhten.lren hl} rl-gio -

nal t:dir I.ctIC.," :in RI}ksw,1I "hIaat , 

hij gcm tenten , pl()vincie~ ' l-h w,ller 

schappen, die h l\ wl-gheheer en 

onderhoud tot hun takenp,[kk'ct 

rckenen k,in het inl(Jrlllatlcpunt eLh 

nUllige limctlc Vl-r\ IJlkh ,yerd,q- I ~ hel 

inforlllatiepunt he., <hikhaJr \ (Jor de 

Rl-'g.ionale Organen voor lk' Vl.tkctt., 

velil'g.h eid 1.-11 hun pclrtnl-h ,advlC~ -

hurl.'cIu <;, kUll1l~in~titutcn en voor 

me\ ilsl.happl.hjke orgal1l~atJlSdie "iJl 
met verkct.Twciligheid hel lg houden , 

Tween"chtlng verkeer 
De ' pil.! \ an ht.:l IIll iJrmaticpunt I~ ' 

1001<II1ig dil cr .,prake I;"van l-Lh t\\ U,: -

richting verkeer tussen de partijen , 

Men kan Informatie opvragen , maar 

men I,an ook informatie inhrengen, 

Bij het informaticpunt ial de kcnni~

en inform,llie die in Nederland 

be !èhikhaar is over 'duuriaam-veilig ' 

worden ver7ameld l.TI toegankelijk 

wordcn gemaakt. Er komt ~en 

permanent hezette helpdesk die 

geraadpleegd kan worden via een 

"peciaal telcfoonnumml-T ' 

Vragen wo li.Ien binn.ttt 4X uur 

heantwoord of indien hl-l antw( tJ rd 

niet hij het Informati cpunt he~ (hik -

baar IS ,w ~rdt doorvl-rwezen nc'\lr 

de'ikundlgen, in!>lelh'ngcn 0(0 Ig,\n i

~ tie'i dil-· Wl-1 over die kenlll;" 

he'èhlkken ,Ook kan hL'l i iJ 'n d,lt 

vragen~l cll Cl', met dkaar in contact 

gehracht worden ,Door 1llIdd el v,in 

dl-' li1midd l(., 'hek end e llI'eUW.,bl ît.:'f 
'Sign,lkl1' ove.r duurJ.\Iam -vdlig 

verkeer~hdeid l-"IJ door midd d \ an 

,Inderc .. ' publikatl\..s worden hetrokke -

nen perl(Jdil.k op dt.' hoogte gdHlUd,Q1 ' 

Meer informatie? 
BlilOenkort wordt u VI:i de v,ikhl,ld Lh 

geinl (lrmct-td 0 'Cr de vüd lrC 

ontwlkkdlngd1 "Ook hl-l "pe q-il e 

tc!l.l'oonnummer 7.i1 din h' .. k 41d 

gemaetkt worden 
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Van 10 t/m I) maart 1998 zal de cpootste vakbeurs voor ontwerp, behee'r 
en onderhoud van verkeers- en vervoersinfrastructuur worden ,ehouden 

in het Amsterdam RAl tentoonstellinCJScentrum. De kortste WeCJ voor 
exposanten naar een dired (ontad met de internationale markt . 

Het expositiepro!,amma omvat: 
Verteemf!elin! en velteenlidrten 

Wf!lIIalterill'f 

~elteenplannin! en stedelijke outwikkelill'f 

Inspediematerieel en "1Jsle1ÏeD 
Voertui!detedie 

WeyenhODw 

WeyondedJoDd 

Straatmeubilair 

AlltomatJSel'Îtl'J 

IJs- en snetDwdetedie E yladbeidsbestrijdin! 

PaJteenystemen 

Hulpdiensten 

Openbaar velVoer 

carpool plaatsen 

Openbare verlldrtin! 

Verteersinformatie-systemen 

Beheersystemen voor de infrastructuur Nieuwe velVoerwijlen 

ANTWOO RDCOUPO N 
o W"~ ,ijn geiittcr ~'erd in deelname" Als wij deebtemen, ,"ouden wij graag ecn stand 

,!in .. ..... m 'wlb .. h reser"eren. 

o Wlï Ji)it geiittcresl':erd "h de congressen (details bes<: l ik'aar in d<-cemlKr 199 i) 

o Wij ,ijn gelïtt<.tesseerd in <'en bezoek aan de beurs (deta"il besc.ikbaar in "hnuan" 1998) 

Bcdl1.ifslInnm: 

({JIlrnctpcrSIJ011 

Ad/"cs 

}'lIstcodc: "" l'lnnts 

FltcjiJlJll: ÏC/cjàx: 

Dntum: 

Intertraffic 98, Amsterdam RAl 

Postbus 77777, 1070 MS Amsterdam 

Telefoon: 0205491212, Telefax: 02064644 69 
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SWOV PUBlIKATIES 

= 
-

Video-evaluatie 'lietsstraat' Utrecht 

Evaluatie van verkeersgedrag van auto 
mobilisten, f(et sers en voetgangers In 
de Burgemeester Re igerstraat , 
gebaseerd op vl'deo-opnamen op drie 
locaties zomer 1997 

Or. Ch . Goldenbeid & 
drs. I .N.L .G. van Schagen . 
R-97-2818blz . fI5. -. 

Toetsing duurzaam-veilig karakter 
van het wegennet In West -Zeeuwsch
Vlaanderen 

Ir . A. Olïkstra, drs . P.C . Noordzy & 
drs . C.M . Gund Y. 
R-97 -29. 83 blz. f 35 .-, 

Kantelen bij vrachtwagens 

Een literatuurstudt'e In opd raCht van het 
Verbond van Verze keraars 

J.P.M . Tromp. 
R '97 -30. 31 blz . f 20 ,-. 

Kencijfers van vrachtverkeer op rijkswegen 

JP.M. Tromp . 
R-97 -31. 38 blz. f 20 , -

SWOVschnit is het bul/et h van de Slicht IQ 
wetenschappelijk Onderz eek Verkeersve Ïlgh ei:! 
SWOV ,dat per kwartaal verschijnt . 

Het wordt verspreid Chder ru in 4 000 personen 
en Instellingen die In hun werk betrokken zijn 
bij' de verkeersvelÏlgheid . 

Eindredactie: 

Foto's: 

Anita van der Vorst 

Paul Voorham 

Ontwerp en produktie Additief 

Druk: 

vormgeving en reClame, 
Zoetermeer 

Drukkerij Besten zet. 
Zoetermeer 

Informatie en redactie: SWOV, Afdeling 
Voorlichting en Publiciteit 
Postbus 1090 
2260 BB Leidschendam 
Tel: 070 - 320 93 23 
Fax: 070 - 320 12 61 

Overname van teksten uit dit blad IS toegestaan 
met bronvermelding. 

Aanvragen van publikaties 
De SWOV g ~ft onderzoeksverslagen .consuRen 
en brochur~ uit. Daarnaast publiceren SWOV
medewerkers regelmatig in tijdschriften en 
leveren Z I bijdragen voor symposia en congres
sen · Hierover wordt in SWOVschrift bencht · 

De publIkatIes zijn bij de SWOV verknjgbaar. 
BiJ' toezending ontvangt u een factuur met een 
acceptgirokaart ter vergoeding van druk-en 
verzendkosten. De hoogte van deze vergoeding 
staat blj'de berichten aangegeven. De publikatles 
zijn onder vermelding van de 'R- of D-nummers' 
schriftelijk te bestellen bij de SWOV. 

ISSN : 1380-7021 

Het bestuur, de directie en 

de medewerkers en medewerksters 

van de Stichting Wetenschappelijk 

Onderzoe k Verkeersveiligheid S WOV 

\!iYl@IJil~@1Jil 0lJ WlIf@fiU~WJ@ !k@If~UrdJ&JWJ@1Jil 

@1Jil @@1Jil W®@If~[Jl®@rdJ~WJ 'û@@@o 

Gebruik van beveilIgingsm iddelen in 1997 

Gordels, kinderzitjes en hoofdsteunen in 
personenauto's en gordels in beste lauto 's 

Ing. J,A. G. Mulder. 
R-97-32 · 140 blz. f 40 .- · 

Veilige uitrilconstructies in het Westland 

Analyse van de onveilighel'd en voorstellen 
voor oplossingsrichtingen 

J. van Minnen. 
R-97-33. 33 blz . f 20,- . 

Functionele eisen voor de categorisering 
van wegen 

Eerste stap naar een handleiding 
voor duurzaam-veill'ge wegcategorieên 

Ir. S.T-M. C. Janssen (red.) . 
R-97-34 . 30 blz. f 17,50. 

Project Rood licht en Snelheid PROROS 

Evaluatie van het toeücht op sne Itleids ' 
en roodll'chtovertred 1ngen I'n het kader 
van PROROS (1993 -1997) 

Ir Oe" Hway-I"em . "r. J.w.o . Catshoek, 
J ,M J . Bos & G.A · Varkev'-sser · 
R-97 -35 · 93 blz. f 30 .-. 

The Safety Effect of 
Daytime Running Lights 

A perspectl've on Daytl'me Runnl'ng Üghts 
(DRL) in the EU · the statlst lcal re ëI na lysis 
and a meta-analysl's of 24 independent 
DRL-evaluatl'ons as weil as an 
Investl'gatlOn of pass ib Ie poli cl'es on 
a DRL 'regulatl'on I'n the EU 

Matthijs Koorn Stra . Fots Bljieveld & 
Marjan Hagen zieker . 
R '97-361 75pp . f50 ,-. 

Rijden onder invloed In de provincie 
Zuid-Holland 1995 '1996 

Ontwl'kkellng van het alcoholgebrUik door 
automobll is ten in Weekend na Ql ten 

M P M· Mathij ssen ' 
R -9 7-3 7. 24 bi l . ft 7.50 · 

Ontwikkelingen In de kennis over 
de fiets en fietsvoorzieningen 

Üteratuu rO verzicht (1993 1 997) voo r de 
C.R.O W-werkgroep 'Evaluatie en herziening 
Ontwerpwijzer Fietsvoorzieningen ' 

Ir . A · Oifkstra · 
R-97-38. 15 bil , f 15, - . 

Schatting van de werkelijke omvang van 
de verkeersonveiligheid 1994 t/m 1996 

Methodl'ek en resultaten voor zl'ekenhu is 
opnamen en Eerste-Hulp-gewonden 

Ir. L ·T B. van Kampen, dr P.H , Polak, 
A. Blokpoel & J -M J. Bos. 
R -97-41 · 78 blz , f 25, -, 

Veldmeting naar het (verkeerd) gebruik 
van de bromfietshelm 

Resultaten van observaties naar he Im
gebruik en enquêtes over helmen, 
het bromfl'etscertificaat en snelheden 
bromfl'etsen : onderzoek ul'tgevoerd in 
de tweede helft van 1996 

C·C. Schoon & G·A, Varkevisser. 
0-97-9 · 55 blz f 22 .50 · 

Naar veilige spoedritten 

Verslag van een presentatie op de 
NIBRA 'studl'edag 'Brandweerchauffeur " 
Autotron Rosmalen . 11 lunl' 1997 

Ir Oei' Hway -fiem , 
0 '9 7-10 , 6 blz f 12.50 

Urban road safety initlatives 

State of the art on eXlsting expenence 
I'n The Netherlands 

A ·A VIS . 
0 -9 7-11 , 60 pp . f 22 .50 . 

A sustalnably safe traffic and transport 
system : déjà vu In urban planning? 

Contn'bution to the conference 
Traffl'C safety on two Contl'nents ', LI·sbon . 
Portugal , September 22 '24 , 199 7 

Atle O,jkstra ' 


