
Verkeersonveiligheid in 1980: daling aantal 
doden zet door, omvang verkeer blijft stabiel 

De afgelopen drie jaar heeft de 
SWOV jaarlijks een consult uitge
bracht dat een overzicht geeft van de 
omvang en de ontwikkelingen van de 
verkeersveiligheid in Nederland. 
Deze consulten, gemaakt in opdracht 
van de Directie Verkeersveiligheid 
van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat, zijn bedoeld voor de ver
gadering van ministers van zoge
naamde kerndepartementen. Dit zijn 
de acht departementen die op eniger
lei wijze bemoeienis hebben met de 

Op de auto!>ilell1 'egeIlIlam de O/1/I'ang 
I 'an het I 'ert.:eer lil 1980 IIOR l1 'e/ toe. 

verkeersveiligheid. Zojuist iShet 
laatste consult openbaar .ge~orden. 
Hierin wordt een beschrIjving gege
ven van de Situatie in 1979 en 1980. In 
dit bericht enkele bijzonderheden uit 
dit consult. 

Laagterecord 
Het totale aantal verkeersdoden in 
1980 zal naar verwachting net oIlder 
de 2000 liggen. Een dergelijk laag 
aantal is. met uitzondering van jaren 
met strenge \\'inters (1963 en 1979). 
niet meer voorgekomen sinds 1962. 
De \;trenge winter in het eerste kw,)r 
taal van 1979 trekt de vergeli jking 
van 1979 met 1980 nogal scheef. Zo i 

het aantal overleden fietser\; in 1980 
hoger dan in 1979. Dat \\ 'ordt echter 
ve;oorzaakt door het '\\'intereffect' 
van de eerste drie maanden van 1979. 
Onder die barre omstandigheden 
werd aanmerkelijk' minder gefietst. 
Vergelijken we met 1978. dan is het 
aantal overleden fietsers in 1980 juist 
hoger. Dit wintereffect heeft ook een 
dergelijke invloed gehad op het totaal 
aantal doden bij andere groepen 
kwetsbare verkeersdeelnemers. zo
als voetgangers en bromfietsers. 

Omvang stabiel 
Het lijkt erop dat de omvang van het 
gemotoriseerde verkeer niet sterk t> 
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meer toeneemt. Onder normale om
standigheden Was een jaarlijkSe toe
name van 5 tot 10% gebruikelijk. In 
1980 laat de zogenaamde verkeersin
dex buiten de bebouwde kom slechts 
een stijging van 3% zien, in de laatste 
drie kwartalen zelfs een daling van 
1 %. Deze index wordt samengesteld 
door op 265 tel punten het aantal ge
passeerde voertuigen te noteren. 
Alleen op autosnelwegen was nog 
sprake van een duideliJk e !lIJ·g·ng . 

Ongevalsrisico 
In het bericht hieronder wordt inge
gaan op het grotere rISico van 
65-plussers in het verkeer. Ook de 
15- tot 25-jarigen lopen een groot risi
co dat, in tegenstelling tot de situatie 

bij de oudere verkeersdeelnemers, 
uitsluitend het gevolg is van de grote
re kans om bij een ongeval betrokken 
te raken. Dat geldt vooral voor be
stuurders van personenauto's en 
bromfietsen uit die categorie. 

Fietsreflector 
De SWOV heeft nagegaan in hoever
re is voldaan aan de verplichting om 
de achterzijde van de fiets te voor
zien van een rode reflector. Deze 
maatregel werd 1 november 1979 van 
kracht. In het afgelopen half jaar 
heeft de SWOV daartoe een beperkt 
aantal tellingen verricht . Geconsta
teerd werd dat gewone fietsen in cir
ca 95 % van de gevallen van een der
gelijke reflector zijn voorzien . Bij 

racefietsen, die overigens bii de tel 
lingen betrekkelijk weinig voorkwa
men, was overwegend geen reflector 
aanwezig. Welke effecten deze voor 
ziening heeft op de verkeersveilig
heid is nog niet te bepalen. In het 
juni-nummer van het ANWB-blad 
Verkeerskunde zal verder worden in-
gegaan op deze tellingen. 0 
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Nederland 1979-1980 
35 blz.; f 6, ~ Bestellen: zie pag. !I 

Ouderen lopen g'root risico bij deelname 
aan langzaam verkeer 

Personenautobestuurders boven de 
65 jaar hebben meer kans dan 25- tot 
45-jarigen om in het verkeer bij een 
letselongeval betrokken te raken. Ge
combineerd met het geringere incas
seringsvermogen van ouderen resul
teert dat in een beduidend groter 
overlijdensrisico. Toch is dat nog 
gunstig vergeleken met het risico dat 
de oudere loopt bij deelname aan het 
langzame verkeer. De relatief grote 
overlijdenskans die daarbij optreedt 
is voor een deel te verklaren uit een 
grote betrokkenheid bij ongevallen 
die letsel tot gevolg hebben . Die 
wordt alleen door 15- tot 25-jarige 
bromfietsers overtroffen . Voor een 
ander deel is het grotere risico te ver 
klaren uit de veel grotere 'letaliteit ' 
van ouderen. Daarmee wordt be
doeld de kans om aan de gevolgen 
van een ongeval te overlijden. In de 
tabel hiernaast zijn cijfers met be
trekking tot ouderen en hun overlij
densrisico in het verkeer opgenomen . 
Het zal overigens weinig verbazing 
wekken dat verkeersongevallen voor 
oudere mensen niet de belangrijkste 
doodsoorzaak vormen. Vergelijken 
we de - verhoudingsgewijs toch al 
grote - risico's die 65-plussers lopen 
bij activiteiten in de privé-sfeer ech
ter met die bij deelname aan het ver
keer, dan zijn die laatste aanzienlijk 
groter, indien afgemeten aan het aan
tal doden per hoeveelheid bestede 
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tijd. Dit zijn de belangrijkste conclu
sies van een SWOV-advies ten be
hoeve van de Werkgroep Verkeers
problemen en -deelname van Be
jaarden, ingesteld door de Interde
partementale Stuurgroep Bejaarden
beleid. Deze werkgroep heeft zich de 
afgelopen tijd beziggehouden met de 
verkeersveiligheid van bejaarden en 
mogelijke maatregelen om hun veilig-

heid te vergroten. Binnenkort zal het 
rapport van de werkgroep openbaar 
worden gemaakt. 0 

te verkeersveiligheid van oudere 
verkeersdeelnemers (R-81-7) 
SamenstelJer: Mr. P. W esemann; 
47 blz. ; f 7,50; Bestellen: zie pag. ~ 
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Nieuwe methode om gordelgebruik te 
meten 

Omdat het gebruik van de autogordel 
de kans op dodelijk letsel met 60 % 
vermindert en de kans op ernstige 
verwondingen met 30%, is het van 
belang de ontwikkelingen van de 
draaggewoonten nauwlettend te vol
gen. De SWOV peilt aanwezigheid en 
gebruik van gordels al vanaf 1969. 
Tot voor enkele jaren gebeurden de 
peilingen in de vorm van zogenaamde 
'pomp-enquêtes'. Bij een aantal ben
zinestations verspreid over het hele 
land werden tankende automobilisten 
ondervraagd. Uit ervaringen van en
quêteurs bleek echter dat sinds de 
invoering van de draagplicht in 1975 
een deel van de automobilisten on
juiste antwoorden gaf. Zij zeiden de 
gordel te dragen, terwijl dat in werke -
1ijkheid niet zo was. 

Drie methoden gelijktijdig 
Gezien deze ervaringen besloot de 
SWOV te gaan zoeken naar een bete
re meetmethode. Er zijn drie metho
den gelijktijdig beproefd. Automobi
listen die bij een kruispunt of op een 
afrit van een autosnelweg voor een 
verkeerslicht moesten stoppen, wer
den benaderd door een enquêteur. 
Deze keek door het geopende raamp
je in de auto om zelf de aanwezighelo 
en het gebruik van gordels te kunnen 
vaststellen: de inkijkobservatie. Te
gelijkertijd reikte hij de bestuurder 
een enquêtekaart uit, die per post te
ruggestuurd moest worden. Op een 
genummerde controlestrook vulde de 
enquêteur kenteken van de auto en 
zijn eigen bevindingen over het gor
delgebruik in. Daardoor werd het 
mogelijk deze later te vergelijken met 
de gegevens over het gordelgebruik 
die de automobilist op de enquête
kaart had ingevuld. Op enige afstand 
van de enquêteplaats noteerde een 
waarnemer het kenteken van zoveel 
mogelijk passerende auto's en het 
gordelgebruik van de bestuurders: af
standsobservatie. Via het kenteken 
konden de resultaten van de 
afstandsobservaties worden vergele
ken met die van de inkijkmethode. 

De bevindingen 
De inkijkobservaties bleken in het al
gemeen goed uitvoerbaar te zijn. 
Voor de bestuurdersplaats kon Ifl 
92% van de gevallen de aanwezigheid 
en het gebruik van de gordels worden 
vastgesteld en voor de plaats naast de 
bestuurder in 77% van de gevallen. 

Tot voo/' kort werden gegevens over 
aanwezigheid en d/"(wggewoonten 
van de autogordel ve/·zameld door 
het enquête/·en van tankende auto
mobilisten. Aall deze methode kleven 
echter bezlva/·en. 

Bij een goede keuze van meetplaat -
sen en -tijden kan met deze methode 
een landelijk representatief beeld van 
het gordelgebruik worden verkregen. 
Onder gunstige omstandigheden zijn 
per meetplaats gemlodeld 30 à J5 
waarnemingen per uur mogelijk. 
De beide andere methoden bleken 
minder geschikt te zijn. Van de uitge 
reikte enquêtekaarten werd ruIln 50 % 
ingevuld teruggestuurd. Voor een 
dergelijke enquête-methode is dat 
geen slechte response. Maar het 
bleek dat gordeldragers eerder berelo 
waren de kaart in te vullen en op te 
sturen dan niet-gordeldragers. De re
sultaten geven daardoor een geflat 
teerd beeld te zien. Bovendien waren 
op een deel van de teruggestuurde 
kaarten onjuiste antwoorden inge
vuld. 
Een ernstig bezwaar tegen de metho
de van afstandsobservatie is de on
voldoende betrouwbaarheid van de 
resultaten. Wanneer de gordel met 
wordt gedragen, wordt in relatief veel 
gevallen het gordelgebruik als bnbe
kend' geregistreerd. 

Goedkoper 
In 1979 zijn, naast de 'pomp-enquê 
tes', voor het eerst inkijkobservaties 

toegepa !t om de aanwezigheid en het 
gebruik van autogordels vast te stel
len. Vanaf 1980 worden nog uitslui
tend Inkijkobservaties uitgevoerd. 
Een bijkomend voordeel van de nieu
we meetmethode is dat zij de helft 
goedkoper isdan die van de 
ÎJomp -c:nqué'te s'. 0 

r 
Meetmethoden autogordelgebruik 
Samenstellers: J. G. Arnoldus, 
H. p. Scholtens, J. v. MI·nn c:n; circa 
40 blz. ; f 6,-; Bestellen: zie pag. 7 

SWOV gaat verhuizen 
Al enkele jaren is het bureau van de 
SWOV verdeeld over twee gebou
wen. Aan deze onplezler(ge toestand 
komt in october een eind .Dan zal 
een nieuw kantoor worden betrokken 
in Leloschendam, in het wInkelcom
plex Leidschenhage. Nadere gege
vens over adres en dergelIjke zullen 
nog worden verstrekt. 0 
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Enquête naar beleving van 
verkeersonveiligheid in woongebieden 

In Rijswijk en Eindhoven is een en
quête gehouden waarin bewoners 
werd gevraagd hoe zij de verkeerson
veiligheid in hun wijk beleven. Dit 
onderzoek maakte deel uit van het 
demonstratieproject Herindeling en 
herinrichting stedelijke gebieden (zie 
SWOV-schrift 7). De enquête werd 
uitgevoerd door DHV Raadgevend 
Ingenieursbureau. 
Van de 565 ondervraagde personen 
vond bijna 80 procent het prettig om 
in de buurt te wandelen. Maar tussen 
de gebieden onderling deden zich 
grote verschillen voor. In sommige 
gebieden vond bijna iedereen het 
prettig, in andere minder dan twee
derde. In totaal kon meer dan de helft 
van de ondervraagden kruispunten of 
weggedeelten noemen die zij gevaar
lijk vonden, voor zichzelf of voor de 
kinderen. De hoofdreden is voor hen 
het drukke verkeer. Ook het ontbre
ken van een goede oversteekmoge
lijkheid werd veel genoemd. Een 
kwart van de mensen zei liever niet 
door het drukke verkeer te willen 
lopen, twintig procent vindt het te 
gevaarlijk om te fietsen. 
In de afgelopen vijf jaar had zeven 
procent van de geënquêteerden een 
ongeval in de eigen wijk gehad. Op
nieuw waren de verschillen tussen de 
gebieden groot - hoewel het nog 
maar de vraag is welke betekenis 
hieraan toegekend kan worden van
wege de beperkte omvang van het 
onderzoek. Kijken we naar de totaal
cijfers, dan blijkt ruim de helft van de 
betrokkenen bij een ongeval in een 
auto te hebben gezeten. Zeven pro
cent was voetganger. Het vervoer
middel waarmee men in botsing 
kwam was veel vaker een auto ,na-

Hoe verbeteren we de \ I?rkeersleef
baarheid van HoonwIjken? 

melijk in tachtig procent van de ge
vallen. 
In 12% van de gezinnen met kinderen 
had een kind de afgelopen vijf jaar 
wel eens een ongeval gehad. De 
kwetsbaarheid van jonge fietsers en 
voetgangers blijkt nog eens uit de af
loop van hun ongevallen . De kinde
ren liepen in 55 % van de gevallen 
verwondingen op. Degene met wie 
het kind in botsing kwam, had in 13 % 
van de gevallen verwondingen. 

Bijna-ongevallen 
Vragen werden ook gesteld over bij
na-ongevallen . Van de ondervraag
den kon dertien procent een bijna-on
geval in de afgelopen twaalf maanden 

Verkeersopvoeding bij kleuters kan 
positieve effecten hebben 

Is het mogelijk kinderen met behulp 
van verkeersopvoeding een velliger 
gedrag in het verkeer bij te brengen? 
Zo ja, wat mogen we dan voor resul
taten verwachten, gezien de moge
lijkheden en beperkingen van kinde
ren? Welke trainingsmethode is de 
meest geëigende? Allemaal vragen 
waarop nog nooit een duidelijk ant
woord is gegeven. 
Enkele jaren geleden gaf de SWOV 
de aanzet tot een onderzoekproject 
op dit gebied, een project dat inmid-

5LVOL.l5ch,-iJt 1::4 

deis inhoudelijk en financiè"el mede 
mogelijk wordt gemaakt door de 
Directie Verkeersveiligheid van het 
Ministerie van Verkeer en Water
staat. Het Verkeerskundig Studie
centrum (Vsq van de Rijksuniversi
teit Groningen voert het onderzoek 
uit. Dit instituut is gespecialiseerd op 
het gebied van sociale en psychologi
sche aspecten van de verkeersproble
matiek. 
Allereerst is een probleemanalyse 
uitgevoerd, waarna een uitvoerige li-

noemen. Merkwaardig is dat slechts 
een kwart van hen opgaf dat zijn of 
haar eigen vervoermiddel hierbij een 
auto was. Mogelijk vergeten automo
blhsten bijna-ongevallen eerder dan 
fietsers, bromfietsers en voetgan
gers. Het vervoermiddel van de te
genpartij was in verreweg de meeste 
gevallen een auto. Op de vraag of één 
van de kinderen wel eens een 
bijna-ongeval had gehad, antwoordde 
eveneens 13 % bevestigend. Bijna de 
helft gebeurde binnen driehonderd 
meter van de ouderlijke woning. 0 

Iieleving van de verkeersonveiligheid 
in de herindelingsgebieden van 
Eindhoven en Rijswijk (R -80-38) 
Samenstellers: Dr. J . H . Kraay & 
F. Remerie: 79 blz.; f 10 ,--; 
Bestellen: zie pag. 7 J 

teratuur s:udl'e volgde . Hlen'n wordt 
ingegaan op de aanwezl'ge kennis 
over het verkeersgedrag van en onge
vallen met kinderen, over de psycho
logische vermogens van deze jeugdi
ge verkeersdeelnemers en de resulta
ten van al uitgevoerde experimenten 
in de sfeer van verkeerstraining. 
Deze studie vormt de basis van het 
experimentele deel van het onder
zoek, dat op dit moment in volle gang 
is. Deze fase valt in dn'e deelonder
zoeken uiteen . De gegevens die ze 
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opleveren staan niet op zichzelf , 
maar vullen elkaar aan , 
Uit de resultaten tot nu t' lL' is naar 
voren gekomen dat het VSC een 
trainingsmethode heeft ontwikkeld 
die gunstige resultaten laat zien. Dit 
bericht gaat verder in op de experi
mentele fase van het onderzoek. 

Wat doen kinderen? 
Een belangrijke vraag is hoe kinderen 
van verschillende leeftijden voetgan
gerstaken uitvoeren en welke om
standigheden daarop van invloed 
zijn. Voorbeelden van die omstandig
heden zijn de aanwezigheid en de in
tensiteit van het verkeer, of het al
leen, samen met vriendjes of onder 
begeleiding oversteken. De gegevens 
hierover worden met behulp van ge
dragsobservaties verzameld. Deze 
studie is ook van belang om de effec
ten van trainingsprogramma's te kun
nen vaststellen. Men moet nauwkeu
rig weten hoe deze effecten tot stand 
zijn gekomen om het trainingspro
gramma richting te kunnen geven en 
bij te sturen. Verder wordt gekeken 
naar de ontwikkeling van sommige 
gedragingen met het stijgen van de 
leeftijden en of er verschillen bestaan 
die samenhangen met geslachts- of 
andere individuele kenmerken. 

Waartoe zijn kinderen in staat? 
Een ander veldonderzoek is gericht 
op de vraag welke voetgangers taken 
kinderen veilig kunnen uitvoeren, al 
dan niet na het doorlopen van een 
daarop gerichte training. Aangezien 
hierover erg weinig bekend was, 
werd dit onderzoek zo breed moge
lijk opgezet. Aandacht is besteed aan 
het begrip dat kinderen hebben van 
hun uitzichtmogelijkheden in de na
bijheid van geparkeerde auto's, de 
wijze waarop zij uitkijken als ze wil
len oversteken en hun mogelijkheden 
om risico's te beoordelen. Verder 
ging het VSC na in hoeverre kleuters 
in staat zijn hun aandacht te concen
treren op het verkeer tijdens het 
oversteken. Tenslotte werd bekeken 
wat hun kennis is van algemene ver
keerstermen. 

Hoe moeten zij het leren? 
Het derde experimentele onderzoek 
moet antwoord geven op de vraag 
welke instructie- en trainingsmetho
den effectief en toepasbaar zijn. Op 
basis van de literatuurstudie en de 
experimenten zijn methoden ontwik-

Het ontwikkelde trainingsprogram
ma I'oor kleuters steunt voor een 
groot deel op de ouders 

keld die zijn afgeleid van de zoge
naamde gedragsmodificatie en 
'sociaal-leren' theorie. Hierbij ligt de 
nadruk op het demonstreren van het 
gewenste gedrag, het oefenen in de 
praktijk en het belonen van goed ge
drag. Op grond van de resultaten met 
deze verschillende methoden is een 
programma ontwikkeld, dat voor het 
oefen- en beloningsgedeelte steunt op 
de ouders, en voor het demonstratie
gedeelte op de leerkrachten van kleu
terscholen. Uit een experiment waar
aan 300 kinderen tussen de 4 en 6 jaar 
en hun ouders deelnamen zijn posi
tieve effecten op het verkeersgedrag 
naar voren gekomen. 
In de verdere loop van het onderzoek 
zullen de problemen moeten worden 
bekeken die samenhangen met het 
toepassen van het ontwikkelde pro
gramma op grote schaal. 

Nadere informatie over het onder
zoek is verkrijgbaar bij het 
Verkeerskundig Studiecentrum, 
Rijksuniversiteit Groningen, Postbus 
14,9750 AA Haren. 
Wie meer over dit onderzoek wil 
lezen kan hier het informatiepamflet 
nummer 8 aanvragen. Dit wordt op 
schriftelijk verzoek gratis opge -
stuurd. 0 

De OESO en de 
verkeersvei I ig heid 

De Organisatie voor Europese Sa
menwerking en Ontwikkeling 
(OESO) is vooral bekend om zijn 
economische beschouwingen. Deze 
organisatie houdt zich echter ook be
zig met wetenschappelijke studies 
omtrent verkeersveiligheid. De 
SWOV is een van de instituten die 
daarbij een belangrijke inbreng heeft. 
Onlangs heeft de OESO een aantal 
nieuwe projecten opgezet waarbij de 
SWOV weer nauw betrokken is. 

Kinderen en verkeer 
Twee SWOV-onderzoekers hebben 
zitting genomen in een werkgroep die 
zich zal bezighouden met de ver
keersveiligheid van kinderen. Deze 
werkgroep zal in 1982 een rapport 
uitbrengen, dat een overzicht zal ge
ven van de internationale problemen 
op dit gebied, eventuele oplossingen 
aan de hand doen en behoeften aan 
nader onderzoek vaststellen. 

Snelheidslimieten 
Van 6 tot en met 8 oktober a.s. orga
niseert de OESO een symposium in 
Ierland met als onderwerp de effec
ten van snelheidslimieten op ver
keersongevallen en energieverbruik. 

De bedoeling is dat wetenschappers, 
verkeerstechnici en andere experts 
over de meest recente ontwikkelin
gen zullen rapporteren en daarnaast 
informatie zullen uitwisselen, moge
lijke oplossingen aandragen en aan
dachtsgebieden voor verder onder
zoek bepalen. De SWOV zal in een 
bijdrage ingaan op de situatie in Ne
derland. 

Evaluatie-methoden 
In het voorjaar van 1982 zal een 
OESO-symposium worden gehouden 
over de diverse methoden die zijn toe 
te passen voor de evaluatie van vei
ligheidsmaatregelen in het verkeer. 
Het gaat in het bijzonder om evalua
ties van maatregelen in een wijk, 
stadsdeel of dorp. Verder zal aan
dacht worden geschonken aan de mo
gelijkheden om tegemoet te komen 
aan de wens van beleidsinstanties om 
in een zo vroeg mogelijk stadium re
sultaten uit een onderzoek te krijgen. 
Dit symposium, dat in Nederland 
gaat plaatsvinden, zal door de SWOV 
inhoudelijk worden voorbereid. 

De OESO zal voor beide symposia de 
deelnemers zelf benaderen. 0 



Verlenging geldigheidsduur rijbewijs 
zal verkeersveiligheid ni'et beïnvloeden 

De regering heeft een wet !Ontwerp 
aangekondigd dat de geldigheidsduur 
van het rijbewijs verlengt tot het mo
ment dat de bezitter 60 iaar wordt. 
Voor 60-plussers blijft de huidige 
procedure van vijfjaarlijkse vernieu
wing bestaan. 
Over de gevolgen van deze wet voor 
de verkeersveiligheid heeft de 
SWOV een advies uitgebracht, in op
dracht van de Directie Verkeersvei
ligheid van het Ministerie van Ver
keer en Waterstaat. De belangrijkste 
conclusie: de gevolgen zullen naar 
het zich laat aanzien niet negatief 
zijn . 

De huidige gang van zaken 
Wie momenteel een rijbewijs wil ver
nieuwen wordt niet weer beoordeeld 
op rijvaardigheid, maar wel op medi
sche geschiktheid. Een zwakke scha
kel in deze procedure is de zoge
naamde 'eigen verklaring'. Die houdt 
in dat de aanvrager geacht wordt 
eventuele medische problemen zelf 
te melden. Het is niet precies bekend 
wat de gevolgen van deze procedure 
zijn voor het aantal vernieuwingen bij 
aanvragers tot 60 jaar. In het advies 
is daarom een schatting gemaakt over 
het jaar 1977. Daaruit blijkt dat toen 
aan enkele duizenden bezitters van 
een rijbewijs C-E (zware vrachtauto), 
D-E (autobus) en klf A (motorfiets) 
een verlenging voor die categorie 
werd geweigerd, met behoud van de 
bevoegdheid voor personenauto's. 
Verder werd bIj enkele dUIzenden be
zitters van het rijbewijs B-E (perso
nenauto) een zogenaamde restreint
bepaling aan het rijbewiis verbonden . 
Dit betekent dat slechts een auto met 
bijzondere voorzieningen mag wor
den bestuurd, zoals dat biivoorbeeld 
voor invaliden geldt. In het kader van 
dit consult was het niet mogelijk ver
der in te gaan op de vraag op welke 
permanent menselijke eigenschappen 
deze personen zijn geselecteerd. De 
noodzaak daartoe is ook niet zo groot 
aangezien bij de huidige stand van 
het onderzoek geen eigenschappen 
zi jn aan te wijzen die iemand onge
valsvatbaar kunnen maken . Dit met 
uitzondering van heel duidelijke 
lichamelijke gebreken zoals het 
missen van armen of benen. 

Gevolgen voor de verkeersveiligheid 
Onder de nieuwe wet zouden de ge
noemde groepen die niet voor een 
verlenging zonder meer in aanmer
king komen , niet meer direct worden 
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uitgeselecteerd. Een groot deel ech
ter wel op indirecte wijze. Het feit 
dat de meeste bezitters van een 
'groot' rijbewijs dit hoofdzakelijk ge
bruiken indien ze als beroeps
chauffeur werkzaam zijn, is al een 
zekere garantie voor hun geschikt
heid. Een werkelijk gebrek leidt im
mers vaak tot arbeidsongeschiktheid, 
wat het uitoefenen van beroep be
perkt of onmogelijk maakt. Autobus
chauffeurs moeten daarbij aan aan
vullende, wettelijke eisen voldoen, 
wat in de toekomst misschien ook 
voor vrachtwagenchauffeurs gaat 
gelden. Verder zal een aantal bezit
ters van een personenauto-rijbewijs 
die een restreintbepaling knj'gt opge
legd, zich onder de nieuwe wet toch 
tot het Centraal Bureau Rijvaardig
heid moeten blijven wenden voor een 
geneeskundige verklaring. Die is 
nodig om overheidssteun te krijgen 
voor de aanschaf van een aangepaste 
auto. Conclusie: slechts een klein 
deel van de rijbewijsbezitters die nu 
'beperkt geschikt' wordt bevonden, 
kan na de wetswijziging onbeperkt 
aan het verkeer deelnemen. Het is 
niet te verwachten, dat deze relatief 
zeer kleine groep verkeersdeelne
mers een waarneembare stijging van 
het aantal verkeersongevallen zal 
veroorzaken. Temeer daar het maar 
de vraag is - wat al werd aangegeven 
- of deze mensen inderdaad een gro
tere kans hebben om bij een ongeval 
betrokken te raken. 

De oudere verkeersdeelnemers 
In het advies is eveneens nagegaan of 
er redenen zijn om de huidige proce
dure voor 60-plussers te handhaven, 
wat een vijfjaarlijkse beoordeling 
door een arts betekent. Het blijkt dat 
personenauto bestuurders van boven 
de 65 jaar een iets grotere kans heb
ben dan 25- tot 45-jarigen om in het 
verkeer bij een ongeval betrokken te 
raken dat letsel veroorzaakt. Maar 
het is de vraag of deze grotere kans 
samenhangt met eigenschappen 
waarop rijbewijsaanvragers geselec
teerd zouden kunnen worden. Inmid
dels is in het nieuwe voorstel de pro
cedure voor ouderen wel gehand
haafd. 

Nieuwe inzichten 
Het is momenteel niet vast te stellen 
of er menselijke eigenschappen zijn 
die de ongevalsvatbaarheid kunnen 
vergroten. Dat wil niet zeggen dat ze 
er niet zijn! Uit recent psychologisch 

Er zijn op dit moment bijna geen per
manente menselijke eigenschappen 
aan te wijzen die de ongevalsvat
baarheid vergroten. 

onderzoek komen aanwijzingen dat 
bepaalde mentale en fysieke facto
ren invloed kunnen hebben op de 
kwaliteit van de rijprestatie. Het lijkt 
niet onlogisch te bezien in hoeverre 
deze nieuwe inzichten van betekenis 
kunnen zijn voor een eventuele nieu
we selectieprocedure. Daarbij ligt het 
voor de hand de medisch,psychologi
sc he beoordeling te combineren met 
het testen van de rijvaardigheid. 0 

{ Verlenging van de geldigheidsduur 
van rijbewijzen 
Samenstellers: Drs. H. V.d. Colk en 
mr. P. Weseman; 40 blz.', f 6, -; Be -
stellen : zie pag. 7. J 



Bij beleid en onderzoek behoefte aan meer en 
betere gegevens over verkeer en ongevallen 

Om tot rationeel overheidsbeleid te 
komen ten aanzien van de verkeers
veiligheid, moet de situatie op dit ge
bied doorlopend worden gevolgd, be
schreven en verklaard. Dit stelt be
leidsmensen in staat de effecten van 
.hun beleid vast te stellen. Verder 
kunnen zij met behulp hiervan ver
wachtingen uitspreken over toekom
stige ontwikkelingen bij ongewijzigd 
beleid en gebieden bepalen die speci
ale aandacht behoeven. 
Dit lijken voor de hand liggende uit
gangspunten. In de praktijk blijkt het 
verstrekken van gegevens aan het be
leid met grote moeilijkheden gepaard 
te gaan. In één van de SWOV-bijdra
gen aan de Verkeerskundige Werkda
gen, een vakbroederbijeenkomst die 
voor het eerst werd georganiseerd 
door het Koninklijk Instituut voor In
genieurs en het Studiecentrum Ver
keerstechniek, wordt ingegaan op de 
verschillende aspecten die hiermee 
samenhangen. Daarnaast omvat deze 
bijdrage inhoudelijke en organisatori
sche aanzetten om het volgen en zin
vol interpreteren van de ontwikkelin
gen op het gebied van de verkeerson
veiligheid in de toekomst te verge
makkelijken . 

Filosofie 
Om de ontwikkeling van de verkeers
onveiligheid te kunnen beschrijven 
moet men zich baseren op een filoso
fie over de wijze waarop men het 
ongevalsproces wil beheersen. Voor 
zowel het onderzoek als het beleid is 
er maar één acceptabel: de filosofie 
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Een ongeval is een samenloop van 
(kritische) omstandigheden, zo luidt 
de enige geaccepteerde filosofie 
11l. b. t. het ongevallenproces. Andere 
blijken onbruikbaar. Zo is de brok
kenmaker uit de gelijknamige fi/oso 
fie hoogstens een pechvogel. Een ge
richt verkeersveiligheidsbeleid is 
hierop niet te basereIl. 

die ongevallen als multi-causaal 
kansverschijnsel beschouwt. Een on
geval, zo luidt deze theorie, is een 
samenloop van omstandigheden. Het 
wegnemen van één oorzaak hoeft nog 
niet te leiden tot de onmogelijkheid 
van ongevallen . Het toepassen van 
deze theorie stelt bepaalde eisen aan 
de registratie van ongevallen en de 
omstandigheden die daarop van in
vloed kunnen zijn geweest. 
De manier van ongevallenregistratie 
in Nederland is wel al gebaseerd op 
deze filosofie maar met de verzamel
de gegevens kan noch het beleid, 
noch het onderzoek erg uit de voe
ten. 

Databank(en) 
Om grote hoeveelheden, zeer uiteen
lopende gegevens op te slaan zijn da
tabanken nodig. De vraag is of dit 
moet gebeuren bij een centrale data
bank, of bij meer gespecialiseerde, 
die afzonderlijk gegevens over onge
vallen, verkeer en beïnvloedende 
omstandigheden verzamelen. Eén 
centrale bank zal waarschijnlijk niet 
met alle wensen rekening kunnen I> 
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houden. Men kan zich echter afvra
gen of de huidige wijze van gegevens 
verzameling, waarbij verschillende 
databanken worden gebruikt waar
van de gegevens niet of niet goed aan 
elkaar gekoppeld kunnen worden, 
geen enorme maatschappelijke ver
spilling betekent. Daarbij komt nog 
dat de huidige gegevens kwalitatief 
en kwantitatief nog veel te wensen 
overlaten. In Nederland worden on
gevallengegevens systematisch ver
zameld door de Dienst Verkeerson
gevallen Registratie (VOR). Een be
langrijke beperking daarbij is dat 
slechts een deel van de ongevallen 
wordt geregistreerd, namelijk die 
waarvan de politie een ongevallen
formulier heeft ingeleverd. 
In Nederland zijn ook geen goede en 
complete gegevens beschikbaar over 
het verkeer zelf. In het buitenland 
lijkt men op dit gebied verder te zijn. 
In Engeland bijvoorbeeld is een sys
teem ontwikkeld waar met behulp 
van vaste en wisselende meetpunten 
een representatief beeld van dà ge
beuren kan worden gegeven. 
Met het verzamelen van gegevens die 
iets zeggen over de omstandigheden 
die van invloed kunnen zijn op onge-

vallen, houdt de SWOV zich uitge
breid bezig. Dat gebeurt naar aanlei
ding van concrete probleemstellingen 
van het beleid, bijvoorbeeld over het 
alcoholgebruik van automobilisten en 
de aanwezigheid en het gebruik van 
autogordels. De gegevens die hieruit 
rollen blijken van zeer veel nut te zijn 
om verwachtingen op te baseren over 
de effecten van een bepaalde wetge
ving op het aantal verkeersdoden. 

Thermometer 

r 
De ontwikkeling van de verkeersonvei
ligheid in Nederland (R-81-5) 
Samensteller: Ir. F. C. M. Wegman; 
30 blz.; f 6,-; Bestellen: zie pag. 7.J 

Congresagenda 
bijgewerkt 
Tegelijk met het verschijnen van dit 
SWOV-schrift is de nieuwe. bijge
werkte SWOV -congresagenda be-
schikbaar gekomen. Deze agenda 
geeft een overzicht van congressen 
die met verkeersveiligheid en alle 
randgebieden daaromheen van doen 
hebben. 
Geïnteresseerden in de agenda kun -
nen deze opgestuurd krijgen tegen 
vergoeding van druk- en ver lend~o s
ten (zie pagina 7). Nadere inlichtIn
gen over de congressen zijn, voor Zo -
ver voorhanden. verkrijgbaar bij de 
SWOV. afdeling Voorlichting. tel. 

Het ligt op de weg van de Rijksover
heid de landelijke ontwikkelingen op 
het gebied van de verkeersonveilig
heid te volgen en aandachtsgebieden 
aan te wijzen. Dit betekent dat in 
haar opdracht en onder haar verant
woordelijkheid een soort 'thermome
ter' moet worden ontwikkeld waarop 
de stand van zaken kan worden afge
lezen. De SWOV zou hiertoe voorbe
reidend werk kunnen verrichten. De 
resultaten van het periodiek aflezen 
van de thermometer moet in de vorm 
van kerncijfers worden gepubliceerd. 
Daarvan kunnen - naast de Rijks
overheid - de lagere overheden ge
bruik maken bij hun verkeersveilig
heidsbeleid. o 07()-6lJ4l21 o 

Oe Stichting Wetenschappeliik 
Onderzoek Vetkeersveiligheid 
SW OV heeft st!atutair tot taak 
wetenschappelijk onderzoek te 
doen dat verband houdt met de 
verkeersveiligheid, en de kenni's 
uit dat onderzöek te verspreiden. 
Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers 
van verscheidene ministerie s, 
van b et bedrijfsleven en van 
belangri)ke maatschdp~lijke 
instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
ir. E. Asmussen en be staat o.a. 
uit de afdelingen: 

Onderzoekondersteuning, 
Pröjectvoorbereiding en 
Adviezen, Pre-crash onde~naek, 

rash en Post-crash ondera:>ek , 
Methöden en Technieken . 
Algemene Zaken en 
Voorlichting. 
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