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De Stichting 

De Stichting Wetenschappergk Onder
zoek Verkeersve'lnghe'ld SWOV is in 
1962 opgericht. Zij heeft tot taak, op 
grond van wetenschappenjk onderzoek, 
aan de overheid gegevens te leveren 
voor maatregelen die totdoel hebben de 
verkeersveiligheid te bevo rderen. 
De uit dit wetenschappelijk onderzoek 
verkregen kennis wordt doo r de SWOV 
verspreid, hetzij in de vorm van afzon 
der�ijke publikaties, hetz'g'ln de vorm van 
artikelen in tijdschriften of door middel 
van andere communicaflemedia. 
Het bestuur van de SWOV wordt 
gevormd door vertegenwoordigers van 
verscheidene ministeries, van het 
bedrijfsleven en van belangrijke maat -
schappelijke Instellingen . 

-
Het Dagelijks Bestuu rvan de SWOV was 
op 31 december 1979 als volgt samen 
gesteld: 

Drs Jh.J Westerhout, voorzitter 

Ir J Barkhof, vice voorzitter, 
op voordracht van de KOninklijke 
Nederlandse Toeristenbond ANWB 
en op voordracht van het Centraal 
Overleg van de Nederlandse Weg
ve Ikeers -en vervoersorganIsatie 

Prof.ir J ~olmuller, secretans, 
op voordracht van de Minister van 
Onderwijs en Wetenschappen 
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Mr.J.D J.ldenburg, penningmeester, 
op voordracht van de Nederlandse 
Vereniging van Automobielassuradeuren 
(NVVA) 

Drs.P Allewijn 
op voordracht van de Mlruster van 
Verkeer en Waterstaat 

DrsW.F Haak 
op voordracht van de Minister van 
Volksgezondheid en Milieuhygiëne 

W.Hustinx 
op voordracht van de Nederlandsche 
Vereeniging De Rijwiel -en Automobiel
industrie (RAl) 

Voorts maken van het Algemeen 
Bestuur de volgende personen deel Uit : 

Mr J.M de Graaf 
op voordracht van de Minister van 
Binnenlandse Zaken 

Mr J H Groshelde 
op voordracht van de Minister van 
Justitie 

AJ Kret 
op voordracht van de Verenlglhg van 
Nederlandse Gemeenten 

Ir J Zandvoort 
op voordracht van de Vergadering van 
Hoofden van Provinciale Waterstaats -
diensten 

In persoonlijke hoedanigheid'. 

Ir J P Neeteso n 
hoofddirecteur bij de f-bofddirectle van 
de Waterstaat 

J Jonker 
algemeen secreta ~s van de Centrale 
Organisatie voor Toegepast -Natuur 
wetenschappe lik Onderzoek TNO 

Het bureau van de SWOV wo rdt geleld 
door Ii' E Asmussen, directeur . 
Het bestaat 0 a _ult de afdelingen : 
Onderzoekcoö"lthnatie, PrOject -
voorbereidl"rg en advk3zen, Pre -crash 
onderzoek, Crash en Post -crash onder 
zoek, Methoden en technieken en 
Voor Ichting . 

De SWOV is gevestigd aan de Ridder 
Snouckaertlaan 7, Voorbu ~ . 
Postbus 71, 2270 AB Voo b urg , 
tel .070 -6941 21 -

Bif de Afdeling Voorlichting is een lijst 
van pubIIkatles, rapporten en artikelen 
verkr jgbaar en kan men terecht voor 
nadere Informatie -



Ir,E Asmussen 
Directeur Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersvel1t'gheid SWOV 

Inleiding 

'De SWOV in 1979' is de derde titgave 
in een reeks, waarin de St Icht,'ng Weten 
schappeh1< Onderzoek Verkeersvei fig
heid SWOV een kort overzicht geeft van 
resultaten van onderzoeken waarover 
zij in een bepaald jaar heeft gepubli
ceerd, Degenen die de vorige brochures 
hebben gelezen zullen zich welr~ht 
herinneren dat 'De SWOV in , _.' geen 
jaarverslag is in de eigen r,ke zin van het 
woord, Deze publikat'e heeft a lleen 
betrekking op de inhoud van het 
wetenschappelijke werk, die dan ook 
wat uitvoe'riger aan bod kan komen , 
Desondanks geven deze broc tures 
maar een kort overzicht van de laatste 
pub fikaties , Het doel is om belang
stellenden op snelle wijze op de hoogte 
te kunnen brengen van de kennis die de 
SWOV heeft verzameld, hetgeen het 
begin kan zijn van verdere communi 
catie, Met dezelfde oogmerken, maar 
een andere aanpak, 's i1 september 
1979 voor het eerst het informatieblad 
SWOV -schrift' verschenen , Het blad 
komt vaker uit, elk kwartaal, en heeft 
een uitgebreid en vast adressen
bestand', het wordt verstuurd naar 
ongeveer 5000 personen en instanties 
die werkzaam zijn op het brede gebied 
van de verkeersveiligheid ,SWOV -schrift 
bevat korte berichten over verschenen 
rapporten en andere publikaties, 
verschaft informatie over lopend of te 
starten onderzoek, en geeft ook 
reacties op actuele kwesties die bijvoor -

beeld door politic'l of de massa 11ledia 
z ',n opgeworpen, 

De maatschappelijke verantwoordelijk 
heid die de SWOV heeft vanwege de 
onderwerpen van haar onderzoek en de 
subsid'es d'e z, ontvangt, vere'st dat zlj 
veel zorg besteedt aan kennis
verspreiding, Vanaf haar ontstaan heeft 
de SWOV gewerkt aan een act'eve 
openbaarmaking van haar onderzoek -
verslagen , In toenemende mate worden 
ook gemakkelijk toegankelijke 
publikatie~ gemaakt over een enkel 
onderzoek, als de belangen van een 
grote groep instanties of personen 
daarmee gediend kunnen zijn , Dat bleek 
in 1979 bijvoorbeeld het geval met het 
onderwerp 'Ongevallen op nat wegdek, 
wat kan de wegbeheerder er aan doen' , 
waar 'De SWOV in 1979' nog nader op 
ingaat. Uitgangspunt bij al deze 
voorlichtingsactiviteiten is dat het 
beleidondersteunend onderzoek van 
de SWOV een zo hoog mogelijk rende 
ment moet hebben , Daarbij hopen wi j 
dat uitwisseling plaatsvindt van kennis 
en opvattingen, waarmee de SWOV 
haar werk kan evalueren en verbeteren ' 
Kennis is geen verkoop-artikel , Kennis 
verspreiding is een maatschappelijke 
eis , zij moet de communicatie tussen 
onderzoekers en maatschappij 
bevorderen , Deze communicatie is een 
tweezijdig verkeer : onderzoek d'ent het 
beleid te onderbouwen, terwijl de 
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maatschappij ideeèn aandraagt voor 
nieuw onderzoek. Soms moeten dan 
nieuwe methoden worden bedacht en 
bestaande aangepast om bepaalde 
onderzoekvragen te kunnen beant
woorden . Deze 'instrumentontw k -
keling' - waarvan deze brochure 
voorbeelden geeft - kan ook liwloed 
hebben op de benadering van 
problemen bif andere onderzoeken. 
Daardoor blijft onderzoek in beweging . 

Belangstellenden die meer informatie 
wensen over de SWOV, of een volledig 
onderzoekverslag willen aanvragen, 
kunnen contact opnemen met de 
afdeling Voorlichting van de SWOV 

Ir.E Asmussen 
Directeur Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 
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Ontwikkeling van de verkeers onveiligheid 

Het aantal verkeersdoden was in 1979 
lager dan in 1978 Volgens de voorlopige 
cijfers zijn in 1979 ongevee'r2000 
mensen als gevo 9 van een ve'rkeers -
ongeval overleden , tegen 2294 het jaar 
daarvoor . 
Deze vermindering heeft zich vooral 
voorgedaan in het eerste kwartaal, toen 
er 40% minder verkeersdoden vielen 
dan in het eerste kwartaal va n 1978 . 
Dit moet voor een be angrljk deel 
toegeschreven worden aan de winterse 
omstandigheden. Hoe groot dit deel IS 
valt niet precies te zeggen .In de tweede 
helft van 1978 verminderde het aantal 
verkeersdoden In verge Ijking met het 
jaar ervoor al letS, en I'nhet tweede , 
derde en vie Ide kwartaal van 1979 
gebeurde hetzelfde . 

De SWOV beschikt, met medewerking 
van het Centraal Bureau voor de 
Statistiek en de Dienst Verkeers 
ongevallenregistrat e VOR ,thans 
binnen vier maanden na de maand 
waarin de verkeersongevallen plaats
vonden over gedetailleerde, geraamde 
ongevallengegevens . 
Dit zijn voorlopige cijfers die met de 
nodige voorzichtigheid moeten worden 
gebrUikt . De verkeersongevallen -
gegevens zijn onderverdeeld naa r 
ongevallen met letsel en/of dodelijke 
afloop, naar vervoerswIjze ,naar leeftljd 
categorieèn, naar plaats van het 
ongeval·.bln mn of bulten de bebouwde 

kom, en naar het tijdstip .dag of nacht . 
Voorts wordt informatie gegeven over 
de verkeersprestatl8 en weers 
omstandigheden . 
Per kwartaal wordt mede ten behoeve 
van de Directie Verkeersveiligheid van 
het Ministerie van Verkeer en Water -
staat, een beschrijving gemaakt die 
hoofdzakelijk gericht IS op het aantal 
verkeersdoden. De beschrijv ngen 
hebben uitsluitend tot doel het signa -
leren van de ontwikkelingen .Hiermee 
kunnen in een vroeg stadium hypo
thesen worden geformuleerd die In de 
jaaranalyse kunnen worden getoetst . 
Het materlaa lis vooralsnog te beperkt 
voor het verklaren van de geconsta -
teerde ontwikkelingen .Veel van de In 
kwartaalbeschrIjvingen geconstateerd e 
veranderingen kunnen door het toeval 
zijn veroorzaakt . 

Consult 

In mei 1979 gaf de SWOV een aantal 
gegevens over verkeersvelligheids -
problemen die in de belangstelling staan 
in een consult aan de DIi'ectle Verkee IS -

veiligheid ten behoeve van de 
vergadering van de ministers van de 
kerndepartementen voor de verkee IS -

veihghela . 

Tussen 1950 en 1970 vervlEHvoudlgd e 
het aantal verkeersdoden In ons a nd , n I . 



van 822 naar ca. 3200 per Jaar . In 1971 
en 1972 nam het aantal verkeersdoden 
nauwelijks meer toe, maar in 1973 trad, 
ondermee r als gevolg van de energie
crisis een sterke daling op die zich door
zette tlm 1975. In 1976 en 1977 was er 
sprake van een toename . In 1978 is 
echter weer een daling opgetreden. 
Het blijkt dat de ontwikkeling van de 
verkeerssterfte per 100.000 inwoners in 
de meeste ons omringende landen een 
zelfde beeld te zien geeft·. een toename 
tot 1973, waarna een opvallende daling 
optreedt . Na 1974 of 1975 neemt de 
verkeerssterfte weer toe . 
Ten opzl'chte van de omringende landen 
neemt Nederland met ca. 18 verkeers
doden per 100.000 inwoners geen 
blj"zonder ongunstige positie in 
Het aantal verkeersdoden per 100.000 
inwoners naar leeftlj"d is het hoogst bij de 
75-jarigen en ouder, gemiddeld 42 per 
Jaar. Bij de 15 t/m 24 jarigen ligt het op 
gemiddeld 30 per jaar. bij de 25 tot 54 -
jarigen op 13 per jaar en bij" de 0 tlm 14-
jarigen op 8 per jaar . De verkeerssterfte 
is na 1950 veel sterker toegenomen 
onder 15 tlm 24ian'gen dan onder 
andere leefti jdgroepen . Voor personen 
in deze leeftijdgroep zIJn verkeersletsels 
verreweg de belangrijkste doods 
oorzaak . 
In de leeftIjdgroep 0 t lm 4 jaar waren in 
1976/77 het overgrote deel van de 
verkeersdoden voetgange IS . In de leef 
tijdgroep 5 tlm 9 jaar hadden de voet -

gangers en fietsers een gelijk aandeel. 
in de groep 10 tlm 14 jaar waren het 
vooral fietsers die om het leven kwamen , 
in de groep 15 tlm 19 Jaar hadden de 
bromfietsers het grootste aandeel van 
de verkeersdoden , in de groepen tussen 
20 en 65 jaar zijn het automobilisten die 
het meest in het verkeer omkwamen, 
bij ouderen dan 65 jaar heeft het aantal 
voetgangers en fietsers weer de 
overhand . 
Onder het langzaam verkeer valt ruim 
één-derde van het totale aantal 
verkeersdoden . Twee-derde van hen 
komt om het leven na een botSing met 
een personenauto. één-derde na een 
botsing met een vracht- of bestelwagen. 
Alle vrachtwagens te zamen leggen 
echter slechts een-tiende van de kilo 
meters van alle personenauto's af . 
Over het gehele land is de verhouding in 
aantal verkeersdoden binnen en buiten 
de bebouwde kom gemiddeld 40-60%. 
Mede in verband met het 'Jaar van het 
kind' zijn nog eens extra gegevens over 
kinderen op een nj gezet .In de laatste 
jaren kwamen jaarlijks 300 kinderen to t 
en met 14 jaar in het verkeer om het 
leven . Ongeveer 80 procent nam zei f 
standlg aan het verkeer deel . In de leef · 
tijdgroep 0 tlm 6 jaar gebeurde volgens 
cijfers over 1972 , 75 procent van de 
dodelijke voetgangersongevanen in de 
woonst raa t van het s lacht ofte rtj e . in de 
leeftijdgroep 7 tlm 14 jaar 35 procent . 
De invoering van de autogordels werd 

ook in het consult besproken . Zij heeft 
In de jaren 1975t/m 1977 naar schatting 
tussen de 1200 en 1500 levens 
gespaard . Wanneer in 1977 a lie Inzitten
den van personenauto's, ook de 
passagiers achterin, steeds eel) gordel 
gedragen hadden, zouden vermoedelijk 
nog eens 400 à 500 verkeersdoden 
minder zijn gevallen . 

De verkeersonveiligheid in Nederland . 
Consult aan de Directie Verkeer sveilig 
heid t.b.v . de vergadering van de 
ministers van de kerndepartementen 
voor de verkeersveiligheid op 4 mei 
1979. R-79 -19. 

Globale analyse van de geraan de 
verkeersongevallencijfers over het 
eerste kwartaal van 1979 . Consult ten 
behoeve van de Permanente Contact
groep Verkeersveiligheid (PCGV), Su b
groep Statistiek. R-79-26 . 
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Lang mam verkeer 

Van 14 tot 16 mei' 1979 is 'h Parijs een 
symposium gehouden over de verkeers
veilighe tt van voetgangers en fietsers. 
Het werd georganiseerd door de 
Organisafe voor Economische Samen
werking en Ontwikkeling (OESO) . 
De SWOV leverde bijdragen met de 
rapporten 'Urban planning, trafflc 
planning en traffic safety of pedestrians 
and cychsts' en 'Data requirements for 
traffic sa ~ty research and pollcy'. 

De verkeersveiligheid in stadscentra 
en verblijfsgebieden 

Het eerste rapport gaat 0 a. in op de 
invloed die ruimtelijke ordening en 
verkeersordening kunnen hebben op de 
verkeersveiligheid In stadscentra en 
verblIjfsgebieden. 
In een groot aantal steden over de hele 
wereld - van Uppsala In Zweden tot 
Nagoya In Japan - zijn de afgelopen 
jaren verkeersplannen uitgevoerd om de 
leefbaarheid en bereikbaarheid van 
stadscentra te bevorderen .Vooral voor 
oudere stadscentra waren ingrijpende 
plannen nodig, omdat zij niet berekend 
waren op de groeiende vraag naar 
ruimte voor rijdende en geparkeerde 
auto's. De stadscentra dreigden daar -
door langzaam maar zeker verstikt te 
raken . ~gemoet komen aan de rUimte
eis van het gemotoriseerde verkeer zou 
betekenen dat de steden I;' hun hart 
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aangetast moesten worden. Daarom is 
naar andere oplossingen gezocht die de 
leefbaarheid zouden bevorderen zonder 
dat de bereikbaarheid In gevaar kwam . 
In de meeste gevallen komen de 
gevonden oplossingen neer op het 
weren of beperken van het particuliere 
gemotoriseerde verkeer en het geven 
van een voorkeursbehandeling aan 
voetgangers, fietsers en openbaar 
vervoer . 
In een aantal steden IS inmiddels onder -
zocht welk effect de getroffen maat -
regelen (instellen van éénrichtings
verkeer, aanleggen van voetgangers
gebieden enz.) hebben gehad op de 
verkeersveiligheid .In praktisch alle 
onderzochte steden werd een fikse 
vermindering van het aantal ongevallen 
geconstateerd. Wel wordt door 
verschillende onderzoekers gewaar
schuwd voor het nemen van maat
regelen die maar op een klein deel van 
het stadscentrum betrekking hebben 
De kans is dan namelijk groot dat de 
problemen alleen verschoven worden 
naar het omliggende gebied . 
Wat verblIjfsgebieden betreft valt Uit 
ongevallenonderzoek te concluderen 
dat ze het veiligst zijn als het doorgaand 
verkeer bUilen het gebied om wordt 
geleld en ook de wIjkontsluItingswegen 
buiten het feitelijke woongebied liggen 
Het is al vrij'gebruikelljk om voor nieuwe 
woongebieden een hièrarchlsch 
opgebouwd wegennet te ontwerpen -

Voor het doorgaande verkeer moeten 
hoofdroutes zonder be bouw'ng worden 
aangelegd .Aan de ontsluit'lngswegen 
voor het wijkgebondenverkeer moet de 
bebouwing tot een minmum beperkt 
worden. Bovendien zlAlen op de wijk
ontsluitingswegen verkeerstechnische 
maatregelen getroffen moete n worden 
om een 'omgeving van zorg' te 
scheppen voor zwakkere verkeersdeel -
nemers zoals voetgangers en fietsers. 
In zo'n omgeving mag het gemotori
seerde verkeer geen dominante positie 
innemen. De woonstraten, waar de 
verblijfsfunctie het belangrijkst is, 
moeten onaantrekkelijk worden 
gemaakt voor verkeer dat niet zijn 
bestemming in die straten heeft .Uit een 
onderzoek in 20 Britse steden blijkt dat 
een eenvoudige cul -de-sac -structuur 
voor woonst raten de grootste verkeers -
veiligheid oplevert. In zo'n structuur 
worden alle woonst raten uitgevoerd als 
doodlopende straten met aan het eind 
een moge IJkhe'tJ om te ke '~n 

Het gevaar voor voetgangers en 
(brom)fletsers 

Het rapport Data requirements for 
trafflc safety researCh and pollcy 'is een 
kritische beschOUWing over de 
gegevens die nodig zijn om de verkeers -
onvelÎlgheld van voetgangers en (brom) -
fietsers te kunnen meten en verklaren 



Voor het verkeersveiligheidsbeleid is het 
van belang te weten waar en voor Wie 
de verkeersonveiligheid het grootst iS . 
Onveiligheidsgegevens alleen 
- bijvoorbeeld over het aantal 
ongevallen en de afloop ervan - geven 
daartoe niet voldoende informatie. 
Om de verkeersonveiligheid van 
voetgangers en automobilisten te 
kunnen vergelijken zal men b ~'voO'rbeeld 
moet en weten hoeveel tijd beide 
groepen in het verkeer doorbrengen of 
welke afstanden zij afleggen . Wil men 
verschillende geografische gebieden 
met elkaar vergelijken, dan kan men 
bijvoorbeeld het inwonertal of het aantal 
sociale activiteiten in de vergelij kng 
betrekken. Gegevens over tiJd , afstand, 
inwonertal enz . worden expositiematen 
genoemd De keuze van de expositie
maat is in belangrijke mate bepalend 
voo r de uitkomst van de vergel ~king en 
daarmee voor de prioriteiten die het 
beleid zal stellen bij de bestnJdI"'g van de 
verkeersonveiligheid. Een voorbeeld 
kan dit verduidelijken . De verkeers 
onveiligheid van de voetganger ten 
opzichte van de automobilist zal veel 
groter zijn wanneer het aantal afgelegde 
kilometers als expositiemaat wordt 
gebruikt dan wanneer men daarvoor de 
in h.et verkeer doorgebrachte tlj'd neemt . 
Een automobilist legt immers in dezelf 
de tijd een veel grotere afstand af dan 
een voetganger . De keuze van de expo 
sit iemaat is daarom een poh'tl'eke keu ze . 

In stadscentra is steeds meer een 
be/angenafweg'-ng nodig tussen snel 
verkeer, langzaam verkeer en openbaar 
vervoer 
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In de praktijk valt er op dit moment 
echter weinig te kiezen, omdat over veel 
expositiematen nog nauwelijks 
gegevens beschikbaar zijn. 
Behalve voor het beleid zijn onveillg
helds- en expositiegegevens ook van 
belang voor de individuele verkeers
deelnemer .Die kan op grond daarvan 
namelijk inschatten welke risico's 
verbonden zijn aan de verschillende 
wijzen van verkeersdeelname. Van die 
kennis kan hij 0 a. gebruik maken bij zijn 
beslissing over het al dan niet uitvoeren 
van een verplaatsing, bij zijn keuze van 
het vervoermiddel (voor zover hij 
tenminste reële keuzemogelijkheden 
heeft) en bij zijn verkeersgedrag. 

Ook bij onderzoek naar de oorzaken van 
ongevallen en bij de evaluatie van 
maatregelen wordt gebruik gemaakt 
van onveiligheids- en expositie -
gegevens. In dat geval wordt onder 
expositie echter verstaan :de frequentie 
waarmee in het verkeer situaties 
optreden die een kans op een ongeval 
in zich bergen .Naarmate er meer van 
zulke situaties zijn ,kunnen er ook meer 
ongevallen worden verwacht. Als gevolg 
daarvan kan een deel van de ongevallen 
worden verklaard uit het aantal 
potentieel gevaarlijke situaties . 
Hoe groot dat aantal is, kan bijna nooit 
rechtstreeks worden bepaald . Daarom 
moet worden gezocht naar een andere 
maat om er achter te komen welk deel 
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van de ongevallen te verklaren IS uit de 
expositie .Zo'n maat is bijvoorbeeld de 
verkeersprestatie. De verhouding 
tussen de verkeersprestatie en het 
aantal ongevallen zal echter niet Qnder 
alle omstandigheden gelijk zijn en moet 
dus eigenlijk van geval tot geval worden 
vastgesteld. Maar ook wanneer dat niet 
gebeurt, kan de verkeersprestatie toch 
als expositiemaat dienen. Met het groter 
worden van de verkeersprestatie zal 
immers het aantal potentieel gevaarlijke 
situaties - en dus ook het aantal 
ongevallen - toenemen .In dat geval is 
de verkeersprestatie slechts een 
globale maat voor de expositie .Andere 
globale maten om een deel van de 
ongevallen te kunnen verklaren uit de 
expositie zijn bijvoorbeeld: het voertuig
park, de weglengte of het inwonertal. 
Voor de ongevallen die resteren nadat 
een correctie voor de expositie IS 
aangebracht, kan een verdere verklaring 
worden gezocht . 

De afgelopen jaren zijn bij onderzoek 
naar de verkeersveiligheid van 
voetgangers en (brom)fietsers vele 
verschillende exposItiematen gebruikt . 
Welke maten gebruikt werden ,hing af 
van het gebruiksdoel en de beschikbaar
heid van gegevens . 
Wat de onveiligheidsgegevens over 
voetgangers en (brom)fletsers betreft, 
kan worden gesteld dat het gebruik van 
ongevallengegevens meestal de 

voorkeur verdient. Maar aan de 
registratie van ongevallengegevens kan 
nog veel worden verbeterd .In bepaalde 
gevallen kunnen ongevallengegevens 
om verschillende redenen niet worden 
gebruikt . Daarom wordt er voortdurend 
gezocht naar vervangende gegevens, 
bijvoorbeeld over conflicten, gevoelens 
van onveiligheid en verkeersgedrag. 
Op de mogelijkheden om conflicten te 
gebruiken in de plaats van ongevallen 
wordt in de volgende paragraaf 
uitgebreid ingegaan. De mogelijkheden 
om gevoelens van onveiligheid en 
verkeersgedrag te gebruiken als maat 
voor de verkeersonveiligheid van voet
gangers en (brom)fietsers zijn voorals -
nog zeer beperkt. 

De conflictmethode 

In bepaalde geval/en kunnen 
ongevallengegevens bij verkeersvellig -
heldsonderzoek niet worden gebruikt, 
zo werd in de vorige paragraaf gesteld . 
Dat is met name het geval in een woon -
gebied, dat zo kleinschalig is dat er 
onvoldoende ongevallengegevens zijn 
om binnen een redelijk korte termijn 
ongeval/enonderzoek te doen en daarUit 
verantwoorde conclusies te trekken 
over de oorzaken van de verkeers -
onveiligheid aldaar .Om aanvullende of 
vervangende gegevens te verknjgen is 
de meeste ervaring opgedaan met de 



observatie en analyse van conflictueus 
verkeersgedrag tussen verkeers
deelnemers. 

Globaal kunnen conflicten worden 
beschreven als gebeurtenissen, waarbilj 
een verkeersdeelnemer plotseling 
reageert op de nabijheid van een andere 
verkeersdeelnemer of van een vast 
voorwerp. Het gaat om een fors 
uitgevoerde manoeuvre in een situatie 
van een vergroot gevaar voor een 
botsing, oftewel een bijna-ongeval. 
Deze conflicten vinden in aantal meer 
plaats dan (geregistreerde) ongevallen, 
zodat de onderzoeker meer van deze 
metingen kan verrichten en eerder aan 
een analyse kan beginnen dan alleen op 
grond van ongevallen. 
Conflicten hebben echter als bezwaar 
dat de beoordeling van wat er Zich 
afspeelt meer ruimte laat voor verschl'l 
lende interpretaties, met andere 
woorden . de betrouwbaarheid van deze 
gegevens kan minder zijn dan de 
betrouwbaarheid van ongevallen -
gegevens . 
Er moet overeenstemming zijn over de 
gebeurtenissen die als een conflict 
worden beschouwd, en die welke als 
normaal verkeersgedrag gelden . 
Als criteria om een gebeurtenl's tot een 
conflict te verklaren worden onder meer 
gebruikt : 
- een geringe afstand tussen twee 
verkeersdeelnemers . of een verkee rs-

Langzaam en snel verkeer in tijd 
gescheIden over het kruispunt 
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deelnemer en een vast voorwerp; 
- het tijdverschil waarmee twee 
verkeersdeelnemers elkaar passeren of 
kruisen; 
- de impulsiviteit van een reactie, zoals 
een ontwijkende manoeuvre; 
- veranderingen in snelheid en koers . 
Om deze gegevens te kunnen meten en 
de kans op een verkeerde schattfig te 
verminderen of uit te schakelen, kan 
gebruik worden gemaakt van video
apparatuur en automatische verwe,r
klngsapparatuur -
Problemen zijn er ook met de geld~'heid 
van de methode : In hoeverre kunnen 
conflicten de kans op werkelijke 
ongevallen voorspellen? Als tussen het 
aantal conflicten en het aantal 
ongevallen een vaste relatie bestaat, als 
bIjvoorbeeld gezegd kan worden dat in 
bepaalde verkeerssituaties conflicten 
'gemiddeld negen keer met een sisser 
aflopen maar de tiende keer tot een 
botsing leiden', dan pas kan men 
ongevallen als maat voor de onveiligheid 
vervangen door conflicten . Zo ver is de 
ontwikkeling van de conflictmethode 
nog niet gevorderd . 

In 1979 is met het oog op een 
verbetering van deze onderzoek -
methodiek een internationaal ver 
geliJkend experiment gehouden op twee 
kruispunten in Rouen , FrankrrJk . 
Verschillen in beoordeling door 
observatieteams uit verschillende 

10 

landen ove r wat een con ~ict is , bleven 
bestaan, maar er ontstond een beter 
begrip voor elkaars technieken . Korte 
tijd later vond een seminar plaats in 
Parijs (een vervolg op een seminar in 
1977), waar werd bes loten het 
experiment voort te zetten en beter te 
funderen. 
In Neder end coordineert de SWOV de 
ontwikkeling van deze methode en 
werkt samen met verschIllende onder 
zoek'fistituten. 
Bij het Nederlands Instituut voor 
Preventieve Gezondher'dszorg TNO, 
Leiden, is een studie gaande om een 
techniek te ontwikkelen de speciaal is 
gericht op het gedrag van kinderen a Is 
voe tgangers . De kinderen worden 
30 minuten lang gevolgd en al hun ont
moetingen worden vastgelegd Tevens 
vinden op speciale plaatsen observaties 
plaats, zoals bij schoolu'ltgangen en in 
en Utgangen van een woonomgeving . 
He't NIPG-TNO heeft reeds twee studies 
verricht naar het betrouwbaar 
observeren van (conflictueuse) 
ontmoetingen tussen kind en overig 
verkeer in de woonomgeving . 
Momenteel verricht het een studie naar 
het verband tussen conflicten en 
ongevallen, de geldigheid van de 
methode . 
In het kader van het Demonstratie 
project Experimentele Fietsroutes in 
Den Haag en Tilburg maakt het Instituut 
voor Zintuigfysiologie TNO, Soester -

berg, met video-apparatuur opnamen 
van gedragingen van fietsers en 
automobilisten, die voor een deel auto 
matisch worden geanalyseerd. Getracht 
wordt het gedrag kwantitatief te 
beschrijven. Stilstaande video 'beelden 
worden uitgelezen en de opeen -
volgende posities van voertuigen 
worden vertaald naar posities 'n het 
straatvlak, zodat koersveranderingen , 
snelheidsveranden'ngen, afstanden en 
tijd tussen verkeersdeelnemers kunnen 
worde n bepaald. De gegevens staan op 
ponsband , waardoor d e verdere 
verwerkIng met de computer ka nplaats -
vinden . De SWOV werk t mee aan de 
verdere ontw'lkk erlng van deze techniek . 

Urban planning, traffic planning and 
traffic safety of pedestrians and 
cyclists . Report presented to the 1979 
Road Research Symposium on Safety Of 
Pedestrians and Cyclists, OECD Head 
quarters, Paris, 14 -16 May 1979. 
Ir,F CM Wegman . R -79 -7 

Data requirements for traffic safety 
research and policy. Report presente d 
to the 1979 Road Research SymposIum 
on Safety of Pedestrrans and Cyclists , 
OECD Headquarters, Paris , 14 -16 May 
1979 . Drs -P C Noordzij R -79 -S . 



VerkeerSConflicten als uitgangs pu~ 
voor een methode van verkeersvel'lig
heidsonderzoek. Een overzicht van de 
mogelijkheden en beperkingen va n de 
conflictmethode .Drs J H.Kraay & 
drs.S Oppe . R-79-12 . 

De verkeersveiligheid In stadse entra 
en verblijfsgeb'eden. Ir.F C MWeg
man . R-79-15 . 

De ontwikkeling en de toepassing van 
de conUEtmethode alsmede de inter
nationale samenwerking en verkeers
veiligheidsOJrderzoek. Bijdrage 
Symposium Gedragsobservatie en 
beinvloedlng van kruisende verkeers -
stromen, Haren (Gr.), 7 juni 1979. Drs. 
J H.Kraay .R-79 -21 . 

Review of t:mffic conflicts technique 
studies .M van den Honde'l& J H K.raay. 
R -79.g . 

Current research projects on traffic 
confliets technique st ldies .M \fan den 
Hondel & J H K raay .R -79 al . 

AI cohol in het verkeer 

Eind 1974 i's in Nederland de wetgeving 
met betrekking tot a toholgebruik in het 
verkeer Ingrijpend veranderd. Het ge -
volg daarvan was ,dat het njden onder 
invloed aanvanke Ijk s erk afnam . 
Langzaam maar zeker is het effect van 
die zogenaamde' 1 novemberwet' 
echter getaand en binnenkort zal het 
waarschijnlijk geheel verdwenen zijn . 

Bezinning op nieuwe maatrege ~n is dus 
hard nodig. Om de overheid daarbij te 
helpen, heeft de SWOV In een rapport 
de vóór -en nadelen geinventarlseerd 
van een groot aantal mogelijke 
maatregelen en activiteiten .Dat rapport 
is in maart 1979 aangeboden aan de 
Directie Verkeersveiligheid (OW) van 
het Ministerie van Verkeer en Water -
staat .Het wordt gebrUikt bij het inter 
departementale beraad over het 
toekomstige beleid . 

Als één van de mogelijke activiteiten om 
het gevaar van alcohol in het verkeer te 
verminderen, wordt in het SWOv. -
rapport onderzoek naar ontnuchte -
ringsmlädelen genoemd .De apothekers 
drs G van den Brink en drs J J de Gier, 
werkzaam bij" de subfaculteit FarmaCie 
van de Rijksuniversiteit Utrecht ,kregen 
van de SWOV opdracht een literatuur -
onderzoek uit te voeren, met het doel na 
te gaan of het zinvol is verder onderzoek 
naar ontnuchteringsmlädelen te 
stimuleren 

Ontnuchteringsmiddel bestaat niet 

De conclusie uit het literatuuronderzoek 
is , dat er op dit moment geen bruikbaar 
middel bestaat dat de negat"eve invloed 
van alcohol op het verkeersgedrag 
opheft of drastiSch vermindert .Het valt 
ook n'et te verwachten dat zo'n middel 
op korte termijn kan worden ontwikkeld . 
Het stimuleren van onderzoek ernaar 
heeft daarom weinig zin . 
Naast preparaten die als 'ont -
nuchteringsmiddel' op de markt worden 
gebracht, zijn ook geneesmiddelen en 
andere stoffen in het onderzoek 
betrokken ,waarvan verondersteld werd 
dat ze een ontnuchterende bijwerking 
zouden kunnen hebben. De stoften die 
in de literatuurstudie besproken worden 
kunnen globaal in drie groepen worden 
onderverdeeld : 
- stoffen die de maaglediging 
afremmen ,waardoor de alcohol 
langzamer in het bloed wordt op -
genomen en in iets minder hoge co men -
traties de hersenen bereikt ,-
- stoffen die rechtstreeks inwerken op 
de hersenen ; 
- stoffen die de afbraak van alcoho I 
bevorderen. 
Stoffen van de eerste soort hebben nog 
wel enig effect ,-het zijn allerlet" soorten 
voedsel, met name koolhydraten .vetten 
en eiwitten . 
De twee andere soorten bleken of nie t 
te werken of In de praktijk niet toegepast 
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Koffie kan de nadelige effecten van 
alcohol op het verkeersgedrag nog 
versterken 
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te kunnen worden (bijvoorbeeld omdat 
ze rechtstreeks in de hersenen 
~g~p~enmo~enwo~e~. 

Geen alcohol op een nuchtere maag 
en geen koffie ter ontnuchtering 

Wie aan het verkeer wil deelnemen, doet 
er verstandig aan tevoren geen alcoho I 
te gebruiken. Wanneer het drinken van 
een enkel glaasje moeilijk te vermijden is 
kan men de werking van de alcohol een 
klein beetje afremmen door vooraf een 
stevige maaltijd te gebruiken en tiidens 
het drinken bitterballen of andere hapjes 
te eten. Maar men mag van de 
remmende werking van voedsel geen 
wonderen verwachten. 
Veel gastvrouwen en -heren bieden hun 
gasten vóór het vertrek een kop koffie 
of een glas cola aan, omdat zij menen 
dat die dranken een ontnuchterende 
werking hebben. Dat I'S echter niet het 
geval; coffeïnehoudende dranken 
blijken de negatieve werking van alcohol 
eerder te versterken dan af te zwakken . 

Ontnuchteringsmiddelen; Een litera -
tuurstudie naar de werkzaamhel'd en 
toepasbaarheid van diverse stoffen om 
de gevolgen van ethanolgebruik tegen 
te gaan. Ors .G ·van den Bn'nk & drs J J .de 
Gier, apothekers (R U . Utrecht) . SWOV 
publikatie 1979 '3N . 



Veilig rijden op ee n na t wegdek 

Inzittenden van een auto hebben bij nat 
wegdek een twee à drie keer zo grote 
kans om bij een ongeval gedood te 
worden als wanneer he 'tweg 'd:lk droog 
is . Het extra risico van een nat wegdek 
wordt onder andere ve lOorzaakt door 
het slippen van auto's .De SWOV heeft 
de afgelopen jaren vee londerzoek 
gedaan naar mogelijkheden om het slip -
gevaar te beperken. De aandacht ging 
daarbij vooral uit naar de verbetering van 
voertuigen en wegdekken .Als we door 
maatregelen de verkeersonveiligheid op 
een nat wegdek konden terugdr hgen 
tot het niveau op een droog wegdek, 
dan zouden er jaarlijks ongeveer 200 
automobilisten minder om het leven 
komen. 
Wanneer er water op de weg staat, 
wordt het contact tussen band en 
wegdek slechter. Een automobilst zal 
dan meer moeite hebben om zijn 
voertuig door remmen en sturen nog 
onder controle te houden ,waardoor de 
kans op een ongeval toeneemt . 
Het contact tussen band en wegdek zal 
slechter zijn naarmate de waterlaag op 
de weg dikker IS . 

Voorkómen van plasvorming op de 
weg 

De beste manier om slIpongevallen 
tegen te gaan IS :zorgen dat er geen 
water op de weg blijft staan .Maar In de 

praktijk is dat nooit helemaal mogelijk en 
moet er naar gestreefd worden de 
waterlaag zo dun mogelijk te houden . 
Dit IS in de eerste plaats een taak van de 
wegbeheerder. 
Bij het ontwerp van de weg moet de weg -
beheerder zorgen voor een goede 
combinatie van dwars -en langshelling 
van het wegdek ,zodat regenwater zich 
niet kan ophopen . 
Bij de aanleg van een weg kan de 
verharding zó worden geconstrueerd, 
dat water direct door de toplaag wordt 
opgenomen en naar de berm afgevoerd . 
Daarvoor IS een toplaag nodig met zeer 
veel holle rUimten, die in open verbinding 
met elkaar staan .Er bestaa t een 
bitumineus verhardingsmater Îlal dat 
aan deze eisen voldoe t en meestal zeer 
open asfaltbeton wordt genoemd. Extra 
voordelen van dit mater Îlal zijn, dat het 
de overlast van spat- en stuifwater 
drastisch vermindert en bovendien bij 
regenachtig weer goede reflectIe
eigenschappen heeft . Een nadeel IS dat 
de holle ru inten gelelde Ijk kunnen 
di ,Chtsllbben met stof ,zand e nolie -
resten en dat de gladheidsbestnjdlng 
S winters extra aanda eht vraagt . 
Desalniettemin verdient toepa $Ing van 
zeer open asfaltbeton In een groot 
aantal gevallen overwogen te worden 
om wateroverlast op de weg te 
beperken .Onder de toplaag moeten zo 
stabiel moge Ijke mengs el> van asfalt -
beton of zelfs cementbeton worden 

aangebracht. Het tempo en de mate van 
rijspoorvorming zullen daardoor aan
zienlijk afnemen .Dit is van belang, 
omdat juist in rijsporen vaak dikke water -
lagen ontstaan. 
Ook bij de bestrijding van waterove .ast 
op bestaande wegen staat de weg
beheerder niet met lege handen. 
Rijsporen kan h'j"verwijderen door ze uit 
te vullen, Gloor het verhardlngsopperv'sk 
vlak te frezen of door een nieuwe 
toplaag aan te brengen . Wanneer er op 
verkantlngsovergangen water op de 
weg blijft staan, kan het aanbrengen van 
dwarsgootjes een op bssing bieden . 

Aanvullende maa hgelen 

We hebben nu n kort bestek gezien hoe 
voorkomen kan worden dat er dikke 
waterlagen op de weg ontstaan . 
Maar ook bifeen dun laagje water op de 
weg bestaat er nog slipgevaar, zeker bi{ 
hoge snelheid .Om dit gevaar te 
beperken moet in de eerste plaats het 
wegdek een goede stroefheid bezitten . 
Is de stroefheid van een wegdek na 
verloop van tijd achterUit gegaan, dan 
zijn er verschillende mogelijkheden om 
haar weer op peil te brengen .De meest 
bekende methode IS het uitvoeren van 
een oppervlaktebehandeling, waarbij" 
met een bitumineus bindmlodel 
steentjes op het wegoppervlak worden 
aangebracht .Door een onzorgvuldige 
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Opspattend water belemmert het zicht 
voor andere weggebruikers 
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uitvoering of plotsel inge weer s 
verandering kan zo'n oppervlakte 
behandeling echter volkomen mis
lukken . DI·rect na de aanleg geven nog 
niet gebonden steentjes bovendien 
kans op breuk van autoruiten. E en ander 
bezwaar is dat de levensduur van een 
dergelijke oppervlakt ebehan del ing 
sterk bekort kan worden door lange 
perioden met hoge temperaturen . 
Kunsthars als bindmiddel ondervangt 
een deel van deze bezwaren. Met name 
als een steenmaten·aal met hoge polijst
waarde gebruikt wordt, ontstaat een 
blijvend grove en scherpe textuur. 
Vanwege de hoge kost en van ee nopper -
vlaktebehandeling met kunsthars als 
bindmladel zal toepassing vooralsnog 
beperkt blijven tot zorgvuldig geselec
teerde wegsituaties . Kruisl·ngsvlakken 
van verkeersaders, bijvoorbeeld . 
Een andere mam·er om de stroefheid te 
verbeteren is het frezen van dwars -
groeven in een verharding van cement -
beton .Behalve dat de wrijvl·ngskrachten 
tussen band en wegdek toenemen, 
worden door het aanbrengen van de 
groeven de reflectie -eigenschappen 
van het (natte) velhardlngsoppervlak 
verbete rd . Tenslotte wordt momenteel 
geëxpen·menteerd met het aanbrengen 
van dunne lagen (2 à 3 cm) Zeer open 
asfaltbeton . 

Behalve de verhardl·ng moet bij" nat weg -
dek ook de informatieverschaffi"ng aan 



de weggebruiker goed zijn , Duidelijke 
bebording, bebakening en markering 
stellen de bestuurder in staat een vóór 
hem gelegen wegsit uatie te voorspellen. 
Daardoor kan onverwacht remmen of 
sturen in veel gevallen worden voor
komen . Om de markering ook bij nat 
wegdek goed zichtbaar te maken 
kunnen thermoplastische materialen 
worden gebru·kt. We moet er voor 
gewaakt worden dat deze markering 
niet de afst rom " g van regenwater 
belemmert . Vooral op hel~ngen kan zich 
naast zo 'n markerin geen fl ink e h oeveel 
heid water verzameen die hell '~g
afwaarts stroomt. Op dergel ijke 
plaatsen moet de marken'ng dan ook 
bestaa uit een verfstreep, tenz ï de 
thermoplast op geregelde afstanden 
wordt onderbroken . 

Ook de banden en remmen van voer 
tuigen spelen een rol bij slipongevallen . 
Wat de banden betreft zlïn met name 
de profieldiepte en het band type van 
belang . Voor de profieldiepte bestaat 
sinds 1976 een wettelijke norm ' 
tenminste één millimeter . BI) een 
enquête van de SWOV in 1976 bleek 
ongeveer anderhalf procent van de 
personenauto 's één of meer banden 
met een te kleine profieldiepte te 
hebben . 
De remmen zouden zo afgesteld 
moeten kunnen worden dat de wielen 
net niet meer kunnen blokkeren . Als dat 

wel gebeurt, wordt de remweg namelijk 
langer. Blokkeren de achterwielen, dan 
wordt de auto bovendien instabiel . 
Blokkeren de voorwielen, dan wordt de 
auto onbestuurbaar en blijft hij in 
prindpe rechtUit nïden. AI deze pro 
blemen zijn te ondervangen met het 
onlangs op de markt verschenen 
elektronisch gestuurde anti-blokkeer 
systeem . De werking daarvan benadert 
het ideale rem gedrag van voertuigen in 
alle omstandigheden. Zeker bij vracht
auto's is het van belang dat de beschik
bare rem kracht zo goed mogelijk benut 
wordt. Van vrachtauto 's is de remkracht 
namelijk een derde tot de helft minder 
dan van personenauto's . De oorzaak 
daarvan is, dat voor vrachtautobanden 
veel natuurrubber wordt gebruikt, 
omdat dat tegen hogere temperaturen 
bestand is dan synthetische rubber . 
Het anti -blokkeersysteem is echter nog 
erg duur . Ook zijn de onderhouds 
problemen, bij toepassing op grote 
schaal, nog niet overwonnen . 
Een deeloplossing biedt de al langer 
bestaande remkrachtbegrenzer . 
Die begrenst het remmend vermogen 
van Wl'elen, afhankelg'k van de belading 
of de vertraging. De keuze 'lS dan tussen 
het laten blokkeren van voor -of achter 
wielen, een keuze voor stabiliteit of 
bestuurbaarheid . In de EEGTichtiijnen, 
de ook voor ons land gelden, heeft men 
gekozen voor stabiliteit . Vooral op een 
nat wegdek moeten biJ krachtig remmen 

dus eerst de voorwielen blokkeren . 
In principe gebeurt dat ook . Maar na 
verloop van tijd blijkt de begrenzer 
ontsteld te raken. De nuttige werk ing 
neemt daardoor af. Om dit te voor 
komen zou men de afstelling van de 
begrenzers minder 'kritisch' kunnen 
maken. Verder zouden controle en 
bijstelling vereenvoudigd moeten 
worden, zodat die tijdens de onder
houdsbeurten kunnen worden 
uitgevoerd. 
Uit onderzoek naar hulpremmen bij 
vrachtauto's is gebleken dat het 
gebruik daarvan op natte wegen noga l 
eens problemen oplevert . Wanneer er 
op een of andere manier storingen 
optreden in de bedrijfsrem, moet de 
bestuurder kunnen terugvallen op een 
hulprem. Vooral trekker-oplegger
combinaties zijn echter moeilijk in het 
rec hte spoor te houden , wanneer met de 
hulprem wordt geremd . Door scheef
trekken en scharen kan een combinatie 
gemakke~j k van de weg afraken. 
Het verdient dan ook aanbeveli ng om 
naast de al bestaande wettelijke eisen 
voor de vertraging ook eisen op te 
stellen voor het handhaven valn een 
rechte koers bg gebruik van de hulprem . 
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Plasvorming kan voorkomen worden 
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Bestrijding van ongevallen op 
bestaande wegen 

Om op bestaande wegen ongevallen op 
nat wegdek doeltreffend te kunnen 
bestrijden zouden er normen moeten 
bestaan voor . 
- de stroefheid van wegdekken; 
- variaties In de stroefheId naar tijd en 
plaats ; 
- de daling van de wrijving tussen band 
en wegdek bIJ toenemende snelheid; 
- de dikte van de waterlaag op de weg . 
Alleen voor de stroefheId bestaat er op 
dit moment een no 1In, en dan nog 
uitsluitend voor rijkswegen. Er zal dus 
gekozen moeten worden voor een 
pragmatische aanpak . De Provlirciale 
Waterstaat van Noord -Brabant heeft 
dat goed begrepen .Naar aanleldl'ng van 
een SWOV rapport over de stroefheId 
van de Brabantse wegen heeft 21J' een 
methode ontwikkeld om ongevallen op 
nat wegdek te bestrijden .In het kort 
komt die methode op het volgende neer 
Met de computer zijn de plaatsen in het 
provincIale wegennet opgespoord waa r 
In het verleden veel ongeval en op nat 
wegElek zijn gebeurd . Utelnde Ijk 
werden twaalf wegvakken geselecteerd, 
die samen slechts enkele procenten van 
de totale weglengte UItmaken maar 
waar rUI'm een derde van alle ongevallen 
op nat wegdek plaatsvond . Om ook 
plaatsen op te kunnen sporen dl"e In het 
verleden nog met extra gevaarlijk waren , 



maar dat in de toekomst wel zouden 
kunnen worden, zijn lijsten opgesteld 
van de wegvakken die niet aan de stroef 
heidsnorm voor rijkswegen voldeden 
Op grond van de stroefheidscijfe rs, de 
verkeersintensiteit, het aantal ongeval
len en de verhardingssoort werd ook uit 
die wegvakken een selectie gemaakt . 
Vervo Igens zijn alle wegvakken die op 
grond van ongevallen- of stroefheids
gegevens werden gese lecteerd , 
geïnspecteerd . Er bleek bijna altlïd 
sprake te z~ n van een combinatie van 
verschillende ongunstige factoren'. 
- onvoldoende stroefheid; 
- onoverzichtelijk wegverloop; 
- aanweilgheid van in- e n uitritten; 
- menging van langzaam en snel -
verkeer; 
- discontinuite ~en in de verhard'ng; 
- slechte waterafvoer naar de berm . 
Voor een aantal plaatsen in het 
provinciale wegennet konden concrete 
maatregelen ter verbetering worden 
aangegeven . 

De provncie Noord -Brabant vindt de 
resultaten van deze benadering van de 
problematiek van ongevallen op nat 
wegdek zo belangrijk, dat elk jaar een 
zogenaamd 'nat-wegdekprogramma ' 
zal worden opgesteld . Van de middelen 
die bestemd zijn voor de wegen zal 
Jaarlijks 5 tot 10 miljoen gulden beschik 
baar gesteld worden voor de realisering 
van dat programma . 

Opdat de aanpak in Noord -Brabant ook 
in andere provincies tot vruchtbare 
resultaten zou kunnen leiden, hebben de 
SWOV en de Provinciale Waterstaat van 
Noord -Brabant hun kennis uitgedragen 
op de Verkeerstechnische Leergang 

Ongevallen op nat wegdek I; Risico 
bepalende factoren en aanbevelingen 
aan de wegbeheerder Ir LH M Schlos
ser en ir J .Doornekamp. R-79-27. 

Ongevallen op nat wegdek 11; Maat -
regelen aan de weg. Ir.A.G.Welieman 
R-79-28 . 

Ongevallen op nat wegdek 111; Het weg 
beheer in Noord -Brabant. Ir.o StoeI 
horst, Provinciale Waterstaat van 
Noord -Brabant. R -79 -29 . 

Ongevallen op nat wegdek; Wat kan de 
wegbeheerder eraa n doen? SWOV
brochure . 

Remkrachtverdeling ; Experimenteel 
en analytisch onderzoek naar de relatie 
tussen de remkrachtverdefmg ,de rem 
vertraging en koers stabilite'lt van 
personenauto 's en vrachtau to's . 
Samenvatt ing van de researc h 
rapporten van subcommissi e 11 va n de 
Werkgroep Banden , Wegdek ken en 
Slipongeva ' en '. R -78 -33. 

1979 van de ANWB . Bovendien heeft de 
SWOV speciaal voor de wegbeheerder s 
een brochure uitgebracht over ongeval
len op nat wegdek en de bestnïding 
ervan . 

Experimenteel multifactoronderzoek 
naar factoren die de beschikbare 
wrijvingskrachten tussen banden en 
natte wegdekken beïnvloeden; 
Tweede fase: Functionele eisen aan 
wegdekken. Werkgroep 'Banden, Weg 
dekken en Slipongevallen', Subcommis -
sie I. R-78-34 1 t/m 111 

Experimenteel multifactoronderzoe,k 
naar de factoren die de beschikbare 
wrijvingskrachten tussen banden en 
natte wegdekken beïnvloeden; Derde 
fase : Vrachtautobanden . Werkgroep 
'Banden, Wegdekken en Slipongeval 
len ',Subcommissie I. R-78-35 . 

Hulpremmen voor vrachtauto's; 
Onderzoek naar het gedrag van een 
trekker-opleggercombinatie tijdens het 
uitvoeren van een noodremming . 
Ad -hoc werkgröep Noodremmen '. 
R -78 -36. 
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Verkeersveiligheid in Noard-Elraoo nt 

Enkelvoudige ongevallen 

Het onderzoek naar de verkeersveilig
heid in Noord-Brabant, dat de SWOV 
uitvoert I'n opdracht van Gedeputeerde 
Staten van deze provincie en de Minister 
van Verkeer en Waterstaat, is in 1979 
weer een stap verder gekomen. Er is 
name 'jk een deelstudie naar zogenaam
de enkelvoudige ongevallen afgerond. 
BIJ" zo 'n ongeval is maar één rijdend 
voertuig betrokken, dat van de weg 
afraakt en vervolgens tegen een vast 
voorwerp botst of het water inrIjdt. 
In vergelijking met de rest van Nederland 
vallen er in Noord-Brabant veel doden bij 
zulke ongevallen. 
Er zijn 165 plaatsen op rijks- en 
provinciale wegen buiten de bebouwde 
kom onderzocht, waar in het verleden 
enkelvoudige ongevallen ziin gebeU' rd . 
Van al die plaatsen zijn ongevals ~ weg -
en obstakelkenmerken geinventan'
seerd. Met behulp van de computer zijn 
van de weg- en obstakelkenmerken 
frequentietabellen opgesteld. Daa rt'J't 
blijkt dat op veel van de gevaarlijke 
plaatsen obstakels te dicht langs de 
weg rand staan . Een groot deel van die 
obstakels zijn bomen, Aan de hand van 
voorbeelden voor verschillende weg -
typen laat de SWOV zien, hoe die 
plaatsen in de toekomst veiliger kunnen 
worden gemaakt , Welke maatregelen 
de wegbeheerder daartoe in concreto 
moet nemen, hangt af van de plaatse -
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IIj'ke situatie en het soort ongevallen dat 
er gebeurt , Vinden er voomamelijk 
enkelvoud'ge ongevallen plaats, dan 
moeten de maatregelen gen"cht zijn op 
het verm'Jnderen van de ernst van 
ongevallen, Gebeu ren er ook veel 
andere ongevallen, dan komen eerder 
maatregelen ter voorkoming van 
ongevallen in aanmerking, Voor het 
treffen van deze laatste maatregelen 
moeten echter de resultaten worden 
afgewacht van het relatie "Onderzoek 
dat de SWOV op dit moment in Noord
Brabant uitvoert , Daarbij wordt gezocht 
naar het verband tussen ongevals ~ weg
en obstakel kenmerken ' 

Als doeltreffendste maatregel om de 
ernst van enkelvoudige ongevallen te 
verml'nderen noemt de SWOV het 
verWIlderen of verplaatsen van 
obstakels , Vaak zal dat echter niet 
mogelijk zijn , doordat ze een nuttige 
functie hebben ,Ze kunnen bIjvoorbeeld 
noodzakelijk zijn voor de verkeers -
geleiding of een zek ere mate van 
bescherming bieden aan verkeers 
deelnemers op een flets -of voetpad 
naast de njbaan , Wanneer de obstakels 
bomen zijn, zullen ook milJ"eu "Over 
wegl'ngen een rol spelen , Een andere 
mogeliikheid is het toepassen van lichte 
materialen of breekconstructl"es voor 
lichtmasten, praatpalen , beweg -
wijzeringsborden enz , BIJ" een botsing 
zullen deze obstakels gemakkelijk 

bezwijken en weinig gevaar opleveren 
voor auto-inzittenden, Staat er slechts 
hier en daar een gevaarlijk obstakel 
langs de weg rand, dan kan men dat af
schermen met een zogenaamde 
obstakelbeveiliger, Als geen van deze 
maatregelen een oplossing biedt, kan 
men nog overwegen de hele gevaren
zone af te schermen met een geleiderail
constructl"e, 
Voor het nemen van maatregelen op 
autosnelwegen zijn richtlijnen vast
gesteld door Rijkswaterstaat ,Een aantal 
werkgroep van de commIssie RONA 
(Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnel
wegen) is nog bezig met het opstellen 
van richtlijnen voor de andere wegen. 
Definitieve resultaten zijn niet op korte 
termIjn te verwachten , wel zijn a I enige 
voorlopige concepten opgesteld. In af 
wachting van de dehniheve richtlijnen 
zijn door verschillende instantIes 
beleidsuitgangspunten geformuleerd. 

Omdat de geldmiddelen en de man -
kracht ontbreken om alle gevaarlijke 
plaatsen tegelijk aan te pakken, zullen er 
prioriteiten moeten worden gesteld , 
Dit kan gebeuren op grond van verkeers -
I'ntensiteiten en ongevallencIjfers. 
Wanneer voor het verbeteren van de 
verkeersveilJ"gheid op een bepaalde 
plaats meer dan éen maatregel in aan -
merking komt, moet de wegbeheerder 
vaststellen welke maatregel de voor 
keur verdl'ent .In pn'nclpe kan hIj" dit doen 



op basis van een doelmatlgheids -
analyse: de maatregel met de 
gunstigste verhouding tussen rende -
ment en kosten wordt uitgekozen . 
Maar in de praktijk is zo'n analyse moe l
Ijk uit te voeren, omdat van de meeste 
maatregelen zelfs niet bij benadering 
bekend is hoeveel ZIj' bijdragen aan de 
verkeersveiligheid. Om daar meer 
inzicht in te krijgen verdient het 
aanbeveling het effect te evalueren van 
maatregelen die op korte termiJ·n 
worden uitgevoerd. 

Stroefheid van wegdekken 

Mede naar aanleiding van het in 1978 
gepubliceerde SWOV-rapport over de 
stroefheid van de wegen in Noord
Brabant, heeft de Provinciale Water -
staat een methode ontwikkeld om 
ongevallen op nat wegdek te bestriJden . 
Op deze methode en het 'nat-wegdek
programma' dat erUit voortgevloeid is, 
wordt uitgebreid ingegaan In het hoofd -
stuk Veilig rijden op een nat wegdek . 

De verkeersve"ilgheid in de provincie 
Noord-Brabant V; Onderzoek met 
betrekking tot enkelvoudige ongevalIe n 
In Noord Brabant . R -79 36 . 

In Noord -Brabant staan veel bomen dicht 
langs de weg rand 
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VVindhO.nder ~"de M<Jer(jjkbrug 

In juli 1978 werd de SWOV verzocht een 
consult uit te brengen over de vraag bij 
wat voor wind het verkeer op de 
Moerdijkbrug gevaar loopt buiten de rij -
strook te raken, De hoofddirectie van de 
Rijkswaterstaat deed d't verzoek in 
verband met haar besluit om het verkeer 
bij gevaarlijke wind een snelheidsadvIes 
van 70 km per uur te geven , De weg -
gebruikers zouden da tadvies kril~e nv'a 
automatisch oplichtende verkeers 
borden (zogenaamde verdwijnborden) 
op de opritten van de brug , 
Aanleiding voor dit wihdafhankeliJke 
snelhel'dsadvies vormden 0 a , enkele 
ongevallen d'le tijdens de voorlopige 
openstelling van de ve rneuwde brug bij' 
harde wind hadden plaatsgevonden, 

Het verkeer op de brug rijdt ongeveer 
15 meter boven het wateroppervlak, 
De weg op de brug is een onderdeel van 
een autosnelweg en bestaa t uit twee
maal drie nj'stroken die elk 3,60 meter 
breed zijn , De vormgeving draagt ertoe 
bij, dat weggebruikers zich nauwelijks 
zullen realiseren dat ze op een gegeven 
moment hoog boven het water rijden , 

Op hooggelegen wegen in een vlakke 
omgeving - zoals op bruggen , dijken en 
dammen - waait het doorgaans extra 
hard , Op de Moerdijkbrug kan de wind 
wel 2,5 maal zo krachtig zijn als op de 
wegen die er naartoe leiden ,Het verkeer 
kan daarvan hinder ondervinden , 
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Met name vrachtwagens en au tobussen 
kunnen de hl'nder nog verg\roten, 
doordat ze In passeersItuaties z~iNl'nd 
afschellTlen ,Bovendien veroorzaken ze 
bij het rijden luchtverp laatsin ge n, waar 
door er rond de vracht wage n of autobus 
luchtstromingen ontstaan , Aan de voor
kant van het voertuig hebben ze de vorm 
van een boeggolf en aan de achterkant 
de vorm van een kielzog, Windgevoelige 
an'~re voertu'lgen - zoals bepaalde 
type'lI bestel busjes en auto's met 
caravan - kun nen door de combl'natie 
van wind, afscherming en lucht 
verplaatsing uit hun koers worden 
gebracht. Hoe groot de koersafwijking 
tij wind van verschillende richting en 
sterkte ongeveer zal zijn, kan worden 
berekend voor diverse nj" en passeer
snelheden 
Om te kunnen bepalen b~ ' welke wl'nd 
op de Moerdijkbrug het snelheidsadvies 
van 70 km per uur moet worden 
gegeven, is ervan Uitgegaan dat de 
verkeersdeelnemers de daar gelde nde 
maximumsnelheid aanhouden , Dat Wil 
zeggen: 80 km per uur voor vracht 
wagens en 100 km per uur voor de 
meeste lI'chtere voertuigen , 
Uitgaande van de breedte van de nj 
stroken , IS de maXimaal toelaatbare 
koersafwijking van het lichtere voertUig 
op 0.80 meter gesteld , Vervolgens heeft 
de SWOV berekend bij welke wl'ndsnel 
held en wlndrichtl'ng grotere koe rs 
afwlJkl'ngen verwacht mogen worden , 

Het systeem van de Dienst Verkeers
kunde van Rijkswaterstaat op de 
Moerdijkb rug IS inmiddels operationeel , 
De door de SWOV berekende waarden 
voor windsne "'eid en windrichting zijn 
ondergebracht in tabellen en op 
geslage n in het geheugen van de micro -
processor De snelheid en n'chting van 
de wind op de Moerdijkbrug worden 
conÜnu gemeten en vergeleken met de 
tabelwaarden in de mic rop rocessor 
Het snelheidsadvl'es van 70 km per uur 
wordt gegeven wan nee r de meet 
waarden de tabelwaarden vier maa I in 
een halve minuut overschreden hebben 
Ook wanneer de meetwaarden éénmaal 
groter zijn dan 1 3/8 maa I de tabel
waarden, wordt het sne hel'dsadvles 
gegeven , Dit laatste inschakelcriten'um 
IS gekozen om rekening te kunnen 
houden met een plotseling aan -
wakkeren van de Wind, bijvoorbeeld bij' 
onweersbuien, 
Het snelheidsadvies wordt vervolgens 
gedurende 8'/2 minuut gehandhaafd , 
Snelle wisselingen in uit -en Inschakelen . 
dl'e de geloofwaardigheid van het 
opgegeven adVies bij' weggebruikers 
zouden kunnen verml'nderen, worden 
hle rmee vermeden ,Indien in de aatste 
halve minuut van deze penode de tabel 
waarden tenminste tweemaal over 
schreden Zijn , wordt de duur van het 
adVies met (telkens) één minuut 
verlengd , Uit de praktijkervaring zou 
oven'gens kunnen blijken dat deze 



inschakelcntena bijgesteld moeten 
worden. 
De SWOV heeft geadviseerd de wind -
metingen midden op de brug te 
verrichten .Daar is de wind het sterkst , 
niet alleen omdat het de hoogst ge egen 
plaats is, maar ook omdat de wind er 
voor richtingen dwars op de weg het 
minst afgeremd wordt .Om te voor
komen dat voorbijrijdend verkeer de 
metingen beïnvloedt, zouden de meters 
op zo'n 12 m (namelijk enkele malen de 
hoogte van een vrachtwagen) boven het 
wegdek aangebracht kunnen worde n 

fen wlndafhanke Ijke adviessne "eid 
voor het wegverkeer op de ~erdljk · 
brug .Drs PIJ Wouters .R -79"20 . 

De Moerdijkbrug 
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Bev eilig-Ingslriddele n q> achte rbanken 

Voor de Subgroep Stat ~tiek van de 
Permanente Contactgroep Verkeers
veiligheid heeft de SWOV een consult 
uitgebracht over gordels of kinderzitjes 
op achterbanken van personenauto's. 
Gegevens werden verzameld over de 
aanwezighetl van de beveiligings
middelen, het gebruik ervan , en de 
besparing in aantal doden bij draag
plicht. 

Over de aanwezigheid en het gebruik 
van autogordels of kinderzitjes op 
achterzitplaatsen is vrij weinig bekend. 
De gegevens moeten worden gezien als 
een indicatie . Er is geput uit een aantal 
onderzoekingen, waaruit kan worden 
afgeleid dat van de achterzitplaatsen die 
bezet werden, 13 tot 20% beschikte 
over een beveiligingsmiddel . Tussen de 
6 en 11 % van de passagiers achterin 
gebruikte een beveiligingsmiddei. 
De aanwezigheid van een beveiligings 
middei op bezette achterzitplaatsen is 
sterk afhankelijk van de leeftijd van deze 
achterpassagiers . Voor kinderen is de 
aanwezigheid veel groter. Vermoedelijk 
zijn de middelen in meer dan de helft 
van de gevallen kindergordels of kind er -
zitjes . Het draagpercentage is bij babies 
tussen de 0 en 1 jaar ongeveer 85 . 
Bij leeftijden boven de 12 jaar is het 
draagpercentage nagenoeg nihil . 

Om te bereiken dat het aanwezigheids 
percentage achterIn gelijk wordt aan 

voorin, circa 90, moeten in totaal 
7.000.000 gordels of zitjes worden 
gemonteerd. Omdat het kan gebeuren 
dat de ene keer een (klein) kind en de 
andere keer een volwassene een achter 
zitplaats gebruikt, moet bij het aan
brengen van beveiligingsmiddelen 
hiermee rekening worden gehouden . 
Volgt men bij de invoering van de draag
plicht achterin eenzelfde procedure als 
voorin, waarbij de aanwezigheid all leen 
voor nieuw op de markt te brengen 
auto's geldt, dan is te verwachten dat 
het aanwezigheidspercentage van 90 
pas na 10 jaar wordt gehaald . 

BI) de berekening van de besparing in 
letsels is alleen uitgegaan van dodelijke 
letsels . Als wordt aangenomen dat het 
draagpercentage achterin gelijk wordt 
aan voorin (70% buiten de bebouwde 
kom en 50% binnen de bebouwde kom), 
als voorts uitgegaan wordt van dezelfde 
effectiviteit als voorin (60% minder kans 
om bij een ongeval te overlijden), en het 
jaarlijks aantal personenautododen 
tussen de 1000 en 1100 blijft , dan mag 
een vermindering van het aantal 
verkeersdoden met 50 à 55 wo Il:len 
verwacht . Bij een draagpercentage 
achterIn van 50 bUiten en 35 bInnen de 
bebouwde kom IS de geschatte 
vermindering 30 à 35 dode n pe r jaar . 
Deze verminden'ng zal voor 90°.6 het 
gevolg zlïn van winst bij ongevallen 
bUiten de bebouwde kom . 

Beveiligingsmidde len op achter
banken van personenauto's; Overzicht 
van aanwezigheid en gebruik van 
bevei,,'gingsmiddelen (autogordels, 
kindergordels etc .) op achterbanken 
van personenauto's 1'0 Nederland en de 
mogelijke bespan'ng in aantallen doden 
b'fJeen wetterjkeverplichting tot dragen . 
AB bkpoe \ J .va n M'Men 0 ir L TB van 
Kampen . R -79-35 



Gege-vens over het verkeer en de onveililgheid 

Om voor verschillende groepen 
verkeersdeelnemers vast te kunnen 
stellen hoeveel gevaar zij in het verkeer 
lopen, zijn gegevens over de 0 l'\Ieilig 
heid (bijvoorbeeld het aantal ongevallen 
en de ernst ervan) niet toere 'f<end , 
Pas wanneer ze in verband gebracht 
worden met gegevens over de verkeers
deelname, krijgt men zinvolle informatie , 
Een voorbeeld kan dit illustreren, Als in 
een bepaald jaar 1000 automobilisten 
om het leven komen en 400 fietsers, 
lijkt een automobilist op het,eerste 
gezicht meer gevaar te lopen dan een 
fietser . Maar als men weet dat de auto 
mobilisten gemiddeld tien maal zoveel 
kilometers hebben afgelegd als de 
fietsers, on tstaat er een totaal ander 
beeld, Per afgelegde afstand zijn er dan 
vier keer zoveel fietsers om het leven 
gekomen als automobilisten, 
De SWOV zoekt voortdurend naar 
wegen om de kwaliteit van gegevens 
over de verkeersdeelname en de 
onveiligheid te verbeteren , 

Gegevens over de verkeersdeehame 

Van de meeste groepen verkeers 
deelnemers is de mate van hun 
verkeersdeelname niet preaes bekend , 
Zeker niet, wanneer die groepen verder 
worden onderverdeeld, Iljvoorbeeld 
naar geslacht en leeftijd , Daardoor valt 
moeilijk aan te geven, welke groepen de 

meeste aandacht zouden moeten 
krijgen in het verkeersve'llighel'ds 
beleid, Om in d'e situatie vertvldering te 
brengen is de SWOV in 1975begonnen 
met het 'Ris'lCo-onderzoek Verkeers 
deelnemers in Nederland' (ROVIN) , 
In dat onderzoek werd in eerste in stantie 
nagegaan, of het mogelijk is gegevens 
over de verkeersdeelname te ver 
zamelen, De resultaten vormden mede 
aanleiding tot het onderzoek 
'Verplaatsingsgedrag' waarmee het 
Centraal Bureau voor de Statistiek 
(CBS) in 1978 gestart is , Het CBS ver 
zamelt de benodigde gegevens via huis 
enquêtes, Men heeft voor deze 
methode gekozen, omdat va verkeers 
tellingen nauwelijks informatie kan 
worden verzameld over afgelegde 
afstanden of demografische ken
merken . Een nadeel van de huisenquête 
is dat buitenlanders die Nederland 
bezoeken, bUilen beschouwing blijven . 
Om toch een gllobale indruk te krijgen 
van de afstanden die bUl'tenlanders hier 
afleggen , heeft de SWOV een onder 
zoekopdracht verleend aan de NV v/h 
Nedere ndse Stichting voor Statistiek 
(NSS) ./'>a n een aantal belangrijke grens 
ove rgél'lg en is aan buitenlanders die ons 
land verlieten, de volgende vraag 
gesteld : 'Hoeveel kilometers heeft u 
gedurende uw laatste bezoek aan 
Nederland met dit vervoermidde l 
afgele g:J ? ' Deze vraag - plus enkele 
bijkomende vragen - is alleen voor -

gelegd aan bestuurders van personen 
auto's en vrachtwagens, Naast de 
enquêtes, die steekproefsgewijs 
werden gehouden, zijn ook tel ringen 
uitgevoerd om vast te ste len hoeveel 
bu iten landers Nederland verb' et en, 
Op die manier kon berekend worden dat 
in september 1975 de buitenlandse 
auto's tussen de 2,5 en 5 procent van 
de totale verkeersprestatie van deze 
vervoermiddelen in Nederland voor hun 
reken'lng namen, Het is niet waarschijn
lijk dat het percentage voor het hele jaar 
hier veel van afwijkt. 
Ve rge i jking m et gegevens uit een Shell 
enquête leert dat Nederlandse 
personenauto's in het buitenland twee 
maa I zoveel kilometers afleggen als 
buitenlandse personenauto's in Neder 
land , Nederlandse vrachtwagens leggen 
in het buitenland zelfs vijf maal zoveel 
kilomete rs af als buitenlandse vracht 
wagens hier, Tot voor kort werd 
aangenomen dat Nederlanders in het 
buitenland ongeveer evenvee l kilo
meters aflegden als bUitenlarders h'~r 

Gegevens over de onveli~eid 

Het CBS publiceert regelmatig Cijfers 
over verkeersongevallen in Nederla1nd 
en over de aantallen doden en gewon 
den die daarbij vallen , Slachto'ffers van 
een verkeersongeval die meer dan 
30 dagen later aan hun verwonQngen 
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overliiden, worden echter niet a5 
verkeersdoden geregistreerd. Dat IS het 
gevolg van internationale afspraken 
over het begrip 'verkeersdode',waar het 
CBS zich aan houdt. Om toch een zo 
volledig moge ijk beeld te krijgen van het 
aantal doden dat het verkeer jaarlijks 
opeist, heeft de SWOV geschat hoeveel 
mensen na meer dan 30 dagen nog over
liiden . Daarvoor zijn de CBS-cijfers 
vergeleken met gegevens van de 
Stichting Medische Registratie (SMR) . 
De SMR bestrijkt ongeveer 90% van alle 
opnamen In de algemene en acade 
mische ziekenhuizen in ons land . 
Op grond van die vergelijking conclu -
deert de SWOV dat het aantal ve !keers
doden dat meer dan 30 dagen na het 
ongeval overlijdt, gelijk is aan ongeveer 
3 procent van de verkeersdoden die het 
CBS registreert. Hetzelfde percentage 
wordt genoemd In een publikatie van de 
Verenigde Naties , getiteld 'Statistics of 
Road Trafflc Accidents in Europe 1975' . 
De Verenigde Naties kwamen tot deze 
schathng na een enquête onder een 
aantal lidstaten . 

leder kwartaal stelt de SWOV een 
globale beschrijving op van de ont 
wikkeling van de verkeersonveiligheid , 
De resultaten worden ter beschikking 
gesteld van de Directie Verkeersveilig -
heid van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat . De SWOV maakt voor de 
beschriJving 0 a ' gebrul'k van eerste 
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schathngen van het aantal verkeers
doden, die het CBS maakt voor de 
Verkeersongevallenstahshek. In het ver 
leden bleken die schattingen later soms 
gecorrigeerd te moeten worden, wat 
vanzelfsprekend afbreuk deed aan de 
waarde van de SWOV-beschrijvl'ng. 
Daarom zijn de mogelijkheden onder
zocht om de eerste schatt'ngen 
betrouwbaarder te maken . Dat bleek 
frappant goed mogelijk te zi)1 met 
behulp van voor bplge gegevens over 
verkeersongevallen uit de Doods 
oorzakenstatistiek van het CBS , Deze is 
gebaseerd op gegevens van artsen, 
terwijl de informatie voor de Verkeers 
ongevaUenstat'stiek afkomstig is van 
politie en justitie . 
De SWOV heeft het CBS daarom 

Verkeersprestatie van buiten landse 
personenauto's en vrachtauto's in 
Nederland. Beschrijving en resultaten 
van een verkeersonderzoek onder 
buitenlanders in Nederland tb .v . een 
SChatting van de verkeersprestatie in 
Nederland van motorvoertuigen met 
een buitenlands kenteken in relatie tot 
de verkeersprestatie van motorvoer -
tuigen met een Nederlands kenteken . 
R -78 -37 . 

Nederlanders leggen in het buitenland 
meer kilometers af dan bu ilenlanders 
hier. F J de BrUlj"n ,M .w Maas & S J-Iarris, 
MA .R-79 -34 . 

aanbevolen na te gaan opwelkewijzede 
gegevens uit de Doodsoor zaken
statistiek gebruikt zouden kunnen 
worden birj het maken van de eerste 
schattingen van het aantal verkeers
doden . We Iswaar kan he t gebruik van 
dl'e gegevens tot enige vert raging lel'den, 
maar daar staat tegenover dat de nauw
keurigheid van de ee 'Ste schattl"ng 
toeneemt . Daardoor zullen ook de 
SWOV -beschrijvingen op hun beurt 
betrouwbaarder worden . Het CBS heeft 
de aanbeveling van de SWOV I'nmiddels 
ter harte genomen en maakt nu 
inderdaad gebrUik van de voorlopige 
gegevens uit de Doodsoorzaken -
statistiek bij het opstellen van de eerste 
schattingen van het aantal verkeers
doden , 

Niet -geregistreerde verkeersdoden; 
Schatting van het aantal verkeers 
slachtoffers dat meer dan 30 dagen na 
het ongeval overlijdt ten gevolge van het 
opgelopen letsel . M.w Maas . R -79 -1 O. 

Drie procent van de verkeersdoden 
wordt niet geregistreerd . M.w Maas . 
R -79 -11 . 

Het aantal verkeersdoden volgens de 
Doodsoorzakenstatistiek als 
schatting voor het aantal verkeers 
doden volgens de Verkeers -
ongevallenstatistiek . Consult t b 1./ • 
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Metmden en techn"eken 

De SWOV besteedt veel aandacht aan 
de verdere ontwikkeling van methoden 
en technieken, waarmee gegevens over 
de verkeersonveiligheid kunnen worden 
geanalyseerd, De meeste takken van de 
wetenschap hebben enkele specifeke 
problemen bij het vaststellen van 
verbanden tussen gegevens, waarmee 
verschijnselen kunnen worden ver
klaard, Dit geldt ook voor het verkeers -
veiligheidsonderzoek, De verkeers
onveiligheid is een complex onderwerp 
waarbij vele factoren een rol spelen, 
Elke beschrijving van een verkeersveilig
heidsprobleem komt neer op een 
I'ngewikkelde structuur van verbanden 
tussen verschillende factoren, 
Bovendien ziin sommige gegevens 
moeilijk in een analysemodel te ver 
werken, Op beide aspecten gaan we 
nader in , 

Het onderwerp verkeersonveiligheid 

,'" de verkeer sonveiig, eid spelen 
factoren als d everkeersdeelnemers, de 
weg, het voertu'g , weers -en andere 
cmstand'ighed en en d e verkeersstroom 
een rol , Om de oor zaken van een 
ongeval op te sporen zlïn meestal 
versch iIIende van dez e fact oren van 
belang , EI.\e factor heeft weer een 
aantal kenmerk en , Van een best uur der 
~jvoorbeeld kan het van belang ziin om 
leeftiJd , gesla cht , al coholgebruik en 

vermoeid he id te weten , Ook ongevallen 
hebben d '~erse kenmerken, zoals de 
ernst en de plaats v1'f1 I etsel , en de 
omstandigheden waaronder het zich 
heeft afgespee Id, 
Vroeger werd getracht bepaalde 
factoren of kenmerken uit het complexe 
gehee I af te zonderen en gei'soleerd te 
onderzoeken, Tegenwoordig wint de 
gedachte veld dat het lang niet altijd 
mogelijk is om verkeersveIlIgheids
problemen te benaderen door geïso
leerde aspecten afzonderlijk te bekijken, 
De onderlinge relaties tussen de 
factoren en hun kenmerken zijn namelijk 
ook erg belangrijk , Bijvoorbeeld, een 
weg die onvoldoende stroef Is levert 
vooral in bochten slipgevaar op, en dan 
met name bij een hevige bui die ook het 
zicht belemmert, terwijl een slechte 
markering dan ook negahef Inwerkt op 
een bestuurder , Dit is nog een tamelijk 
eenvoudig voorbeeld , bijna altijd is er 
sprake van comb'lnaties van veel meer 
kenmerken die elkaar versterken of 
verzwakken . Naar deze onderlinge 
relaties wordt steeds meer onderzoek 
gedaan , Het verkeersveiligheidsonder -
zoek heeft wat dit betreft veel gemeen 
met de meeste sOciaal-wetenschappe
lijke onderzoekingen , Daarom zIJn een 
aantal technieken die bij soclaal 
wetenschappeliik onderzoek gebruikt 
worden om verbanden tussen grote 
hoeveelheden kenmerken eenvoudig te 
beschrijven en zodoende structuren in 

samenhangen te ontdekken , ook 
geschikt voor het verkeersveil~heids 
onderzoek , 

De aard van gegevens 

Een extra complicatie van verkeers 
veiligheidsonderzoek is dat naast 
kwantitatieve gegevens ook gegevens 
gebruikt moeten worden die kwalitatief 
van aard zijn, De afloop van een botsing 
tussen twee verkeersdeelnemers is 
bijvoorbeeld afhankelijk van gereden 
snelheden en de inrijhoek ,maar ook van 
kwalitatieve grootheden zoals de keuze 
van het voertuig, gordelgebruik enz, 
Om relaties tussen dit soort gegevens 
vast te stellen moeten zij worden 
geclassificeerd, Recente ontwikke 
lingen hebben er toe geleid dat 
methoden en technieken die gebruikt 
werden voor kwantitatieve gegevens, nu 
ook toegepast kunnen worden op 
kwalitatieve gegevens, Dezetechnieken 
zijn biJ de SWOV onder andere gebruikt 
bij het autogordelonderzoek en het 
onderzoek in Noord -Brabant 
Informatie over in klassen ingedeelde 
onderzoekgegevens wordt vaak ge 
presenteerd in de vorm van kruis 
tabellen , 
Ook bij de analyse hiervan is een aantal 
recente ontwikkelingen van belang, 
waarvan geprofiteerd is bi) onder 
zoekingen naar nj - en drinkgewoonten , 
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De computer-kamer van de SWOV 
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gordelgebruIk en windhinder. 
De SWOV heeft tijdens een Ihter
nationale studieweek, gewfp aan kruis 
tabellenanalyses, vers Bg gedaan van 
haar ervaringen .In het verslag van deze 
studieweek, die door een onderzoek -
instituut van de NATO was georgani
seerd in Urblno, Italië, wordt een over 
zIchtsartikel opgenomen waarin de 
bovengenoemde ontwikkelingen staa n 
weergegeven . Het verslag verschijnt in 
de loop van 1980 . Een Nederlands 
overzicht zal eveneens in de loop van 
1980 verschijnen . 
Verder wijzen we er op dat bij de RiJks 
universiteit Lelden, Afdeling Data
theorie, een syllabus is gemaakt voor 
een post -academiale cursus over niet 
lineaire regressie -analyse . Door deze 
afdeling en de SWOV zijn een aantal 
computerprogramma's ontwikkeld die 
de hier vermelde analyses directtoepas 
baar maken voor verkeersveiligheids -
onderzoek . 

Andere problemen 

Naast deze analyse -technische pro -
blemen zijn er In het verkeersveilighelds -
onderzoek een aantal vr éBgstukken van 
meer methodologische aard . Deze be -
treffen de op let van onderzoek , de 
keuze van onderzoekgegevens en de 
WIJze van steekproeftrekkIng .verder ziJn 
er onveiligheidsgrootheden dIe op ZIch 



een probleem vormen omdat zij moeilijk 
te definiëren zijn en verschillend worden 
gebruikt, zoals verkeersconflicten, sub -
jectleve onveiligheid ,verkeersgedrag, 
expositie. De afdeling Methoden en 
Technieken gaat met de andere onder
zoekafdelingen na op welke wijze deze 
methodologische problemen kunnen 
worden aangepakt . 

Methods forthe analys'~ ofcontingen 
cy tables in road safety research , 
ContrIbution to NATO Advanced Study 
Instltute :Contlngency table analysis 
technique tor road safety studies . 
Sogesta Conference Center .Urblno, 
t'aly, 18 29June 1979 .S Oppe .R -79 24 . 

SWOVen OESO 

Twee onderzoekgroepen van de 
OrganiSatie voor Economische Samen -
werking en Ontwikkeling OESO die zich 
bezig houden met de verkeersveiligheid 
kwamen in 1979 Uit met een publikatie . 
De groep 'Verkeersveiligheid In woon
gebieden' kwam met een eindrapport . 
en de groep 'Verkeersvelligheid 
's nachts' bracht nationa e ana yses uit 
op grond van ongeva lengegevens 
Van beide onderzoek groepen is een 
medewerker van de SWOV voorzitter. 

Verkeersveilighe!tt 'n woongebieden 

De aard van verkeersvelligheids -
problemen In woongebieden IS in tal van 
landen dezelfde en ook op'bss 'hgen 
worden In dezelfde richt hg gezocht . 
Maar de wijze waarop maatregelen 
worden uitgevoerd, loopt voor een 
belangrijk deel uiteen .Erva l ngen, 
inZichten ,meningen ,onderzoek
resultaten zijn In de OESO onderzoek -
groep uitgewisseld . 
In een woonbuurt IS veel aan de orde . 
Niet alleen verkeersveiligheid, ook 
speelruimte voor kinderen, geluidhinder , 
groenvoorzieningen, bereikbaarheid 
van woningen en voorzieningen, 
mogelijkheden voor openbaar vervoer 
en andere vormen van dienstverlening, 
enz .Samenvattend gaat het om leef 
baarheid, waarvan verkeersveliigheld 
een onderdeel is . Veel aandacht gaat 

daarbij uit naar gedachten, opinies en 
gevoelens van de bewoners, wat betref' t 
de verkeersveiligheid :gevoelens van 
onveiligheid vormen een gegeven op 
zich, afgezien van de vraag 1)0evee'1 
ongevallen er werke Ijk gebeuren . 

De verkeersonveiligheid, uitgedrukt 'h 
ongeval'en, vertoont in woonbuurten 
een aantal verschillen met andere 
gebieden. Het aandeel van k'hderen en 
oude..en In het totale aantal ongevallen 
IS groter dan elders .Voetgangers
ongevallen vinden vooral plaats in de 
buurt van geparkeerde auto's . 
De ongevallen gebeuren bovendien 
verspre ti over het gehele geb'~d, 
slechts zelden is er sprake van 
ongeval lenconcentraties . Dat maakt 
een ge Ïltegreerde aanpak nod ~; van 
locatie gerichte maatregelen is weinig 
effect te verwachten. Stedebouw
kundige maatregelen en veranderingen 
in de wegenstructuu rhebben een 
belangrijk effect op de velhgheid .Zlïzljn 
tamehjk eenvoudig te treffen bifhet 
ontwerp van nieuwe wijken, maar veel 
moeilijker rea Iseerbaa rin oude wijken . 
In nieuwe Wijken ), dan de verkeers -
functie óok meestal vee Ibeter onder -
geschikt gemaakt aan de woon -en 
verblijfsfunctie dan In oude wijken . 

Maatregelen b ïhet ontwerp van nieuwe 
wijken ten behoeve van de verkeers -
veiligheid waren tot in de zestiger jaren 
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Versmallingen en bochten in de weg 
verminderen rijsnelheden 

vooral gericht op een zo strikt mogelijke 
scheiding van de verschillende 
verkeerssoorten, en een hl'èrarchisch 
opgebouwd wegennet (van woonstraat 
tot ontsluitingsstraat) . Zij hebben een 
aantoonbaar positief effect gehad . 

In de zeventiger jaren groeide kritiek op 
deze maatregelen, omdat ZIJ zouden 
leiden tot een saaie wijk , Meer en meer 
werd de totale leefbaarheid als toets-
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steen gebruikt in plaats van de verkeers 
veiligheid alleen . Verblijfsfunctl"es als 
spelen, wandelen, recreëren kwamen 
centraal te staan , In bijvoorbee Id een 
woonerf werd het tegengestelde 
principe van scheiding toegepast : alle 
verkeerssoorten worden gemengd, 
onder scherpe voorwaarden .In Enge 
land gaat daarentegen de voorkeur Uit 
naar doodlopende of (korte) lusvormige 
straten . 

Van groot belang blJ de meng'ng IS ver
mindering van de rijsnelheid. Dat moet 
door fysieke maatregelen, Rechte weg -
stukken diEmen niet lang te zijn . 
De breedte van de straat is ook van 
invloed, Verkeersdrempels worden in 
verschillende landen toegepast . 
Een andere moge ïj<heid IS het ver
leggen van de wegas , Voor parkeren 
kunnen verschillende regels worden 
toegepast, waarbij bepaalde dienst
verlenende voertuigen wel tot dicht bij 
de huizen moeten kunnen komen ' 
Een aantal conclusies bestemd voor 
nieuw te bouwen wijken zijn met 
eenvoudige technische maatregelen 
ook toepasbaar in bestaande wijken. 
Niet -bestemmingsverkeer moet zoveel 
mogelijk geweerd worden door midde I 
van doodlopende straten, éénrichtlngs 
verkeer, wijkontsluitingsroutes. De over
blijvende weggebruikers moet een 
'aangepast' gedrag worden opgelegd , 
bijvoorbeeld door snelheids -
beperkingen te stimuleren ,de inrichting 
van een straat meer tegemoet te laten 
komen aan voetgangers dan aan het 
rijverkeer, het parkeren te reguleren 
Uit een oogpunt van democratis:Che 
beslUitvorming, en om maatregelen 
effectief te doen ziin is het nodig 
inspraakprocedures op te zetten . 

In 1980 komt een verkorte versl'e van het 
rapport In het Nederlands uit bij' de 
SWOV. 



Verkeersongevallen bij nacht 

Voor de onderzoekgroep 'Verkeers
ongevallen bij nacht' zijn door de deel
nemende landen statistische ongeval
lenanalyses gemaakt . De groep stelde 
hiervoor algemene richtlijnen op. 
De meeste landen beschikten over 
ongevallengegevens tot 1976. Besloten 
werd de gegevens van 1975 gedetail
leerd uit te werken. 
Bij de beschrijving deed zich het - nog 
steeds gebruikelijke - probleem voor 
dat weinig bekend is over de afgelegde 
kilometers van een categorie verkeers -
deelnemers op een bepaald tijdstip. 
Het verschil in het absolute aantal 
ongevallen tussen overdag en 's nachts 
wordt immers deels bepaald door de af
en toename van het aantal verkeers -
deelnemers en de door hen afgelegde 
kilometers . 
De Nederlandse beschrijving vermeldt 
dat ondanks de bovengenoemde 
beperking toch uit de beschikbare 
gegevens IS af te lelden dat 's nachts 
meer ongevallen plaatsvinden dan over -
dag biJ· hetzelfde aantal afgelegde 
kilometers .Hoe groot het versch ilis valt 
niet te zeggen . 
De ongevallen 's nachts hebben 
gemiddeld een ernstiger afloop ·Er over -
lijden naar verhouding per ongeval meer 
betrokkenen, waarschijnlijk omdat het 
aandeel van personenauto's in het 
totale verkeer groter ·ls.Auto's 

vervoeren immers gemiddeld meer 
personen dan andere voertuigen, 
uitgezonderd de bussen, maar onder 
buspassagiers vallen zeer weinig slacht -
offers. 's Nachts overlijden naar ver -
houding ook meer personen ter plaatse, 
wellicht omdat de hulp dan over het 
algemeen later komt. 
Het aandeel van de ongevallen s nachts 
in het totale aantal ongevallen neemt 
toe, ofschoon in 1975 een scherpe 
daling plaatsvond. Deze daling hing 
samen met de alcoholwet van 1 novem -
ber 1974 ,die het al l:oho'gebruik onde r 
automobilisten sterk deed da en . 
Dit gebruik is echter weer toegenomen 
en voorzover bekend zet deze srjgende 
lijn onverminderd door . 
Onder de dodel"jke verkeersslacht
offers 's nachts komen fatsers minder 
vaak voor dan andere categorieèn weg -
gebruikers .Jongeren nemen een groter 
aandeel dan ouderen . Dit betreft vooral 
motorr jde IS en automobilisten . 
Regen vormt in combinatie met dUister
nis een extra gevaar, vooral voor de 
meest kwetsbare verkeersdeelnemers 
zoals fietsers en voetgangers . 
Een hogere leeftijd vergroot ook de kans 
op een ongeval tijdens regen bij dUister -
nis .IJzel en sneeuw lijken geen groter 
probleem te vormen dan overdag . M ~t 
levert bij nacht meer gevaar op buiten de 
bebouwde kom dan daarbinnen . 
Een verhoogde ongevallenkans bij mist 
werd alleen onder jonge motornjders en 

jonge automobilisten geconstateerd . 
Ongevallen waarbij alcohol een rol 
speelt, gebeuren vooral in de vroege 
uren van zaterdag, zondag en maandag. 
Dit geldt voor alle categorieën weg
gebruikers, maar vooral voor jonge 
automobilisten. 

Traffic safety in residential areas. 
A report prepared by the OECD Road 
Research Group TS 2. (F C M Weg man , 
J H Kraay a 0 ) OECD, Paris , 1979 . 

Road accidents at night in The Nether -
lands; A national analysis according to 
official raad accident data .Contribution 
10 OECD Research Group TS "3 on 
Improving road safety at nlght .S Harris, 
MA. R -79-17 . 
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Versche nen in 1979 

Rapporten en consulten 1977 

+ Vision tests as road safety measures. Paper presented to 
Congress VerkehrsmediZin. Heidelberg .20-22 May 1977 
and also to Symposi um 111 umlnating Engl'neerfrg Re 
search Institute (IECl), Munchen, 29 -30 June 1977 . Dr . 
o ASchreuder , R -77-43 . SWOV, Voorburg, 1977 . 4 pp . 

+ Append't!;es 1-9 by Drink'ng by motorists, SWOV (p.c. 
Noordzij, A A Vis & J A G. Mulder), Publicat ion 197 7"2E . 
SWOV . R-77-44. SWOV, Voorburg, 1977 ,40 pp. 

+ Integration of motor traftic in residential areas ' Requ'tIe
ments for light ing of residential areas · Contribut'~n to 
IV World Transportation Engineering Conference, 
Mexico City, 2-6 October 1977 . Dr.D A.Schreuder . 
R-77 -45 . SWOV ,Voorburg, 1977 .20 pp . 

Rapporten en consulten 1978 

+ Ademanalyse : Een altematief? Ing J AGMulder & drs . 
p.cNoordz'·, R -78-31. SWOV, Voorburg, 1978 . 20 blz . 
Artikel in :Hett'ljdschnlt voor de poll'tie 41 (1979) 5 :240 
t/m 249 . 

+ Autogordels vast en zeker .Tekst 2de herziene versie van 
de gelijknamige gezamenlijke u'ltgave van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Ve'lkeersvelh'gheid SWOV 
en \(el1lg Verkeer Nederland (WN) . SWOV . R -78B2 . 
SWOV, Voorburg, 1978.22 blz . 

+ Remkrachtverdeling; Experimenteel en analytisch 
onderzoek naar de relatie tussen de remk rachtverdeling , 
de remvertraging en koersstabiliteit Véf1 personenauto's 
en vrachtauto S. Samenvatting van de resear eh 
rapporten van SubcommlSs ellvan de Werkgroep 
Banden , Wegdekken en SII'pongeval en .(ir LH M Schlös 
ser) . R -78;33 . SWOV , Voorburg , 1978.80 blz . 
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+ Experimenteel multifactoronderzoe k naar factoren die 
de beschikbare wrijvingskrachten tussen banden en 
natte wegdekken beiiwloeden; Tweede fase : Functio 
ne�e eisen aan wegdekken + Bijlagen . Werkgroep Ban 
den, Wegdekken en Slipongevallen, Subcommlssl'e I. 
R -78-34It1m II.SWOV, Voorburg, 1978 ,34 + 143 + 95 
blz. 

+ Experimenteel multifacto ronderzoek naar factoren dl'e 
de beschikbare wriJvlngs krachten tussen banden en 
natte wegdekken beiiwbeden; Derde fase : Vrachtauto 
banden . Werkgroep Banden, Wegdekken en Sliponge ' 
vallen, Subcommissie I.R -78-35. SWOV ,Voorburg, 1978 
143 blz , 

+ Hulpremmen voor vrachtauto's; Onderzoek naa rhet ge 
drag van een trekker 'Opleggercombinatl'e tijdens het u't -
voeren van een noodremming. SWOV (ir LH M Schlös 
ser) .R -78-36. SWOV, Voorburg, 1978.62 blz . 

+ Verkeersprestatie van bUitenlandse personenauto's en 
vrachtauto's in Nederland;BeschriJvl'ng en resu ~aten van 
een verkeersonderzoek onder buitenlanders ti Neder 
land tb)J. een schatting van de verkeersprestatie in Ne 
~rland van voertUl'gen met een buiten ands kenteken i n 
relatie tot de verkeersp restatie van motorvoertUl'gen 
met een Nederlands kente ken . SWOV R -78 -37 . SWOV, 
Voorburg , 1978.107 blz . 

Rapporten en consulten 1979 

+ Jaarverslag 1978. Stichting Wetenschappelijk Onder 
zoek Verkeersveiligheid SWOV . R -79 -1 SWOV, Voor 
burg , 1979 . 117 blz . 

+ Rapporten . brochures , publikatIes en artl'keten I'n 1978. 
R -79 -2 ,S WOV, Voorburg, 1979 . 17 blz . 



+ Course holding by cyclists and moped naers .J.Godthelp 
(lZF-TNO) &P I.JWouters (SWOV) .R-79 -8. SWOV, Voor 
burg , 1979 .40 pp., iII. 

+ Public and vehicle hghting in resident lal areas . Paper 
presented to the Chartered Astitution of BUilding Ser
vices CIBS Annual Conference 1979, Harrogate, 19-23 
May 1979. Or DASchreuder .R-79-4. SWOV, Voorburg, 
1979.21 pp. 
In : The Chartered InStit utiCln of Building Services Annual 
Conference 1979, Harragate, 19-23 May 1979, pp .Ml
M8. CIBS (1979). 

+ De Nederlandse band geproBeerd. Ir L.H M.Schlösser . 
R-79.s. SWOV, Voorburg, 1979 .14 blz . 
Artikel in :Banden 25 (1979) 3'.30-89 

+ Urban plann'lng, trafflC p ~hnning and traffic safety of 
pedestr"ans and cychsts . Report presented to the 1979 
Road Research Symposi um on Safety of pedestnims and 
cycb"sts, OECD Headquarters , Paris, 14-16 May 1979 . 
FCMWegman .R-79 -7. SWOV, Voorburg, 1979.34 pp . 

+ Data requirements tor traffic safety research and policy . 
Report presented to the 1979 Road Research Sympo 
slum on Safety ofpedestrans and cychsts ,OECD Head 
quarters, Paris , 14 -16 May 1979. PC.Noordzlj".R-79-8. 
SWOV, Voorburg, 1979 .33 pp. 

+ Review of traffic conflicts technique studies .M van den 
Hondel & J.H Kraay . R -799 . SWOV, Voorburg, 1979 . 
112 pp. 

+ Niet-geregistreerde verkeersdoden ; Schatting van het 
aantal verkeersslachtoffers dat meer dan 30 dagen na 
het ongeval overlijdt ten gevolge van het opgelopen let -
sel.M W Maas .R -79 -10 .SWOV ,Voorburg ,1979 .20 blz . 

+ Dr"1El procent van de verkeersdoden wo 8t niet geregIs 
treerd . (Verkorte versie van R -79 -10) . M W Maas . 
~ -79-11 . SWOV, Voorburg , 1979 . 13b)~ . 
Art kei In : Verkeerskunde 30 (1979) 5 : 203 tlm 204 

+ Verkeersconflicten alS uitgangspunt voor een methode 
van verkeersveiligheidsonderzoek;Een ove'rzicht van de 
mogelijkheden en beperkingen van de conflictmethode . 
J.H Kraay, soc drs .&S Oppe, psych.drs .R -79 -12 .SWOV 
Voorburg, 1979. 24 blz . 
Artikel in : Verkeerskunde 30 (1979) 5 : 226 t/m 229. 

+ Efficiënt verkeersveiligheläsonderzoek door middel van 
multidisciplinaire samenwerking .Lezing ter gelegenheid 
van de opening van de Grote Botsingssimulator van het 
Instituut voor Wegtra rsportmiddelen (lW::rNO), Delft, 
22 maart 1979. Ir.E Asmussen . R-79-13. SWOV, Voor 
burg, 1979. 13 blz. 

+ Efficiënter verkeersveiligheidsonderzoek met botsings -
simulator lW-TNO. (Verkorte versie van R -79-13) .lr.E.As
mussen. R-79-14. SWOV ,Voorburg, 1979 .13 blz . 
Artikel In '. Verkeerskunde 30 (1979) 7 : 323 ~/m 325 . 

+ De verkeersveiligheid in stadscentra en verblijfsgebie
den .lr.F C M Wegman .R -79 -15 .SWOV, Voorburg, 1979 . 
11 blz . 
Artikel in : Verkeerskunde 30 (1979) 7 : 319 tlm 321 . 

+ Efficient road safety research through multidisciplinary 
co operation . Adress at the opening of the Ful l Scale 
Crash Facllity at the Research Institute for Road Vehicles 
TNO, Delft, 22 March 1979 . E Asmussen . R --79-16. 
SWOV, Voorburg, 1979 . 12 pp . 

+ Road accidents at n1ght in The Netherlands; A natlonal 
analysis according to official raad accident data .Contn·
but Ion to OECD Research Group TS3 on Improvlng Road 
Safety at Night .S Harris, M A .R -79 -17. SWOV, Voorburg, 
1979.43 pp . 

+ Automobilist onder Invloed, zijn alcoholgebruik en zijn 
gevaar .Bijdrage aan het ISMW Symposium Gezondheid 
en gedrag; Het alcoholgebruik en de sociale gezond -
he'dszorg, Groningen , 7 juni 1979 . Drs P C.Noordzij . 
R -79 -18 .SWOV, Voorburg, 1979 .21 blz . 
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+ De verkeersonveiligheid in Neder land. Consult aan de 
Directie Verkeersveilighe'd tb.v. de vergadering van de 
Ministers van de kerndepartementen voor de verkeers 
veiligheid op 4 mei 1979.SWOV.R-79 -19. SWOV, Voor
burg, 1979. 15 blz. 

+ Een windafhankelijke adv'tessnelheld voor het wegver 
keer op de Moerdijkbrug . Consult t.b.v . de Hoofddirectie 
van de Waterstaat. SWOV (drs.P .I.J.Wouters) . R-79-20 . 
SWOV, Voorburg, 1979.52 blz . 

+ De ontwikkeling en de toepassing van de conflict 
methode alsmede de internationale samenwerking en 
verkeersveiligheidsonderzoek . Bijdrage Symposium Ge
dragsobservatie en -beihvloed ing van kruisende ver 
keersstromen, Haren (Gr.), 7 juni 1979. Drs J HKraay . 
R-79 -21 . SWOV, Voorburg, 1979 , 24 blz . 

+ Toelichting op het onderzoekprogramma van de SWOV, 
R-79 -22 . SWOV, Voorburg , 1979 . 18 blz . 

+ Globale analyse van de geraamde verkeersongevallen 
cijfers over geheel 1978. SWOV. R -79-23. SWOV, Voor 
burg, 1979. 15 blz. 

+ Methods for the analysis of contingency tables in road 
safety research . Contribution to NATO Advanced Study 
InsHtute: Contingency table analysis technique for road 
safety studies .Sogesta Conference Center, UrbinO, ltaly . 
18-29 June 1979. S.Oppe . R-79-24 . SWOV, Voorburg, 
1979 . 15 pp . 

+ Het aantal verkeersdoden volgens de doodSoorzaken 
statistIek als schatting voor het aantal verkeersdoden 
v eigens de verkeersongevallenstatistiek .Consult ten be 
hoeve van de Peqnanente Contactgroep Verkeersveilig -
heid (PCGV) (Subg roep Statis tiek) . SWOV (A Blokpoel) 
R-79 -25. SWOV, Voorburg, 1979 . 18 blz . 
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+ Globale analyse van de geraamde verkeersongevallen -
cijfers over het eerste kwartaal van 1979, Consult ten be -
hoeve van de Permanente Contactgroep Verkeersvellig -
heid (PCGV) (Subgroep Statistiek) , SWOV R -79-26 . 
SWOV, Voorburg , 1979 . 16 blz . 

+ Ongevallen op nat wegdek I; Risfcobepalende factoren 
en aanbevel ingen aan de wegbeheerder, Ir.l H M Schlös 
ser en Ir J.Doornekamp R -79-27 . SWOV, Voorburg , 
1979 .22 blz 
Artikel tn·. Verkeerskunde 30 (1979) 10'. 500 t l m 505 . 

+ Ongevallen op nat wegdek 11 ; Maatregelen aan de weg . 
Ir A.G Welleman . R-79-28 SWOV, Voo rburg, 1979 . 24 
blz . 
Artikel in. Verkeerskunde 30 (1979) 11 , 552 tl m 555 . 

+ Ongevallen op nat wegdek 111 ; Het wegbeh ee r in Noord -
Brabant . Ir D.Stoelhorst , Provfnciale Waterstaat Noord -
Brabant.R -79 ·29. SWOV, Voorburg , 1979 .15 blz . 

+ De veiligheid van het wegverkeer ; Stelhhgname van de 
Stlchtfng Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersvellig -
heid SWOV, t b .v . SMO boek 11 . Auto weg of autoweg . 
Ir E Asmussen & jr F C M Wegman . R -79 -30 . SWOV , 
Voorburg, 1979 .5 blz . 
In Auto weg of autoweg~ SMO -boek 11 ,blz 69 Im 72 
Stichting Maatschappijen Onderneming ,Scheveningen , 
1979 . 

+ Current research projec t on traff ic cOl flds tech nq Le 

st ud ies .M .v d Hondel & J H Kraay .R -79 -3 1 S WO V, Vo 0 r
burg, 1979 ,34 pp . 

+ FysioloQl'sche verbrlnd hg veroorzaakt doo r sport veld -
verh·chtlhg . Du r D A Schreuder . R -79 -32 SWOV, Voor 
burg , 1979 .15 blz . 
Artikel in : Polytechn . TIJdsc hr (elektrotechniek /elek 
tron�ka) 34 (1979) 12 :734 t/m 737 

+ Nederlanders leggen in het buit enland meer kilometers 
af dan bu itenlanders hier F J de Bruin , M W Maas & 
S.Hams, M.A. R-79 -34 .SWOV, Voorb urg, 1979 16 blz 



+ Bevell igl'ngsmiddelen op achterbanken van personen
auto's ', Overzicht van aanwezigheid en gebruik van be
veill'gi ngsmiddelen (autogordels, kindergordels, etc ·) op 
achterbanken van personenauto's in Nederland en de 
mogelijke bespan'ng In aantallen doden biJ' een wette
liJke verpüchting tot dragen .Consult aan de Directie Ver 
keersveilIgheid ten behoeve van de Permanente Con 
tactgroep Verkeersvel'ligheid (PCGV), Subgroep Statls -
hek. SWOV (A.Blokpoel ,J ·van M hnen & ir l T.B van Kam -
pen. R-79-35 ,SWOV, Voo Iburg , 1979 .42 blz. 

+ De verkeersonveiligheid in de Jliovincie Noord Braban t 
V ;Onderzoek met betrekking tot enkelvoudige ongeva 1-
len in Noord-Brabant , SWOV (Projectteam Noord 
Brabant) . R -79-36, SWOV , Voorburg ,1979. 118 blz . 
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+ Prof Ie tllepten van personenautobanden In Nederla nd; 
Bevind hgen bij een aantal metingen in november 1976 , 
SWOV (A Blokpoel , S.Harns, MA , HP Scholtens & I'r . 
LH MSchlösser) ,Publikatie 1979-1 N. SWOV, Voorburg , 
1979 .50 blz . 

+ SysteemonveilIgheid : Een I'nventarisatle van de toe 
stand . Bijdragen voor het Symposium 'Universitair On 
derwijs en Onderzoek in Veill'gheid' ,Aula TH Delft, 11 ok 
tober 1978 , lr.E Asmussen. Publikatie 1979 '2N , SWOV, 
Voorburg, 1979 .39 blz, geil! . 

+ Ontnuchteringsmiddelen: Een literatuurstudie naar de 
werkzaamheid en toepasbaarheid van diverse stoffen 
om de gevolgen van ethanolgebr Lik tegen te gaan , 0 rs 
G .van den Bnnk & drs J J de GI"er, apothekers (R .U, 
Utrecht) . Publikatie 1979 'SN. SWOV , Voorburg, 1979 . 
38 blz 

+ De SWOV 'n 1978. SWOV (Afdeling Voorlichting) . 
Brochure SWOV, Voorburg, 1979 .36 blz . 

+ SWOV In 1978 . SWOV (Information Department) . 
Brochure ,SWOV, Voorburg, 1979 .32 pp " ni . 

+ Publlka les , apporten en artikelen 1962-1978 Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV, SWOV (Afdeling Voorlicht hg) .Brochure. SWOV, 
Voorburg , 1979 ,44 b 2 , 

+ Ongevallen op nat wegdek; Wat kan de weg beheerde r 
eraa n doen? SWOV (Afdeling Voorlichting) , Brochur e. 
SWOV, Voorburg , 1979 20 blz . 

+ SWOV'Schnft 1 ~eptember 1979) . SWOV, Voorburg , 
1979 .8 blz 
(Cijfers en ontwlkke Ingen rond de verkeersonveiligheid 
In Nederland; Steden velliger gemaakt ; Onvoldoende 
stroefhela van wegdekken In Noord Brabant wordt aan -
gepakt ; Integraalhelmen : balans positief; Een waar 
schuw'ngssysteem voor wlndhlhder op de Moerdijkbrug ; 
Bestnjding van verkeersonveiligheid in ontwikkelings 
landen .) 
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1979.8 blz . 
(Ontnuchteringsmiddelen . effect ontnu chterend ; De 
OESO, de SWOV en de verkeersvelhgheid: Remkrach t
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verkeersdeelname 's nachts; Nederlanders actieve au b -
mobilisten in het buitenland; Ontwikkeling van de ver 
keersveiligheid ; Bescheiden, maar positief effect van 
hooltJsteunen op de verkeersveiligheid; Over Zien') . 
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Overige artikelen 1979 

- Systeemonveiligheid; inventarisatie van de toestand. Ir. 
E.Asmussen . In: Universitair Onderwijs en onderzoek in 
veiligheid . Eindverslag Symposium 11 en 12 oktober 
1978, Aula TH-Delft, blz. 23 t/m 38 . Symposiumbureau 
Academische Opleiding Veingheid, Delft (1979) . 

- Eisen te stellen aan de verkeersverlichting. Dr.irD A. 
Schreuder (R-78-20). In : NSW congresdag Verl'lchting 
en energiegebruik, gehouden op 18 april 1978 in het 
Hilton Hotel te Rotterdam, blz. 16 t/m 22 . NV . Noo rd
Nederlandse Drukkerij, Meppel (1979). 

- Systeemonveiligheid : inventar'"satie van de toestand. 
Ir EAsmussen. In: Stichting Weg Bulletin 13 (1979) 3 ' 
(79) 10.1 t/m (79) 10.12. 

- Water nuisance and road safety. A.G Welleman (R -78-5). 
In: OECD 1978 Symposium on Road Drainage, Bem, 
22-24 May 1978, pp. 82-95. OECD, Paris, 1978 . 

- The use of multiplicative models for analysls of road 
safety data. S.Oppe (R -78-18) .In: Accid. Anal. & Prev. 11 
(1979) 2 (June)·.101-115 . 

- Ughting and public health. 0 A.Schreuder .In Hobso n,W . 
(ed.) . The theory and practice of public health, Fitth 
edition, pp. 98-129. Oxford Unlversity Press, Oxford, 
1979. 

- The introduction of astatutory BAC limit of 50mg/l00ml 
and its effect on drinking and drivlng hab ite> and traffic 
accidents. P.C Noordzij (R -77 '28) .In: Johnston,l R .(ed.). 
Proceedings Seventh International Conference on 
Alcohol, drugs and trafflc safety, Melbo ltne, 23-28 
January 1977, pp. 454 '470. Austra lan Government 
Publishing Service ,Canberra, 1979. 

- Beheersing van systeemonveiligheid . Ir.E Asmussen 
(R -78 -14 en R-78 '27) . In'. Bedrijfsveiligheid; Handboek 
voor pnncipièle en praktische vellighelaskunde , par . 
23 .1 , blz . 1 t/m 26 . Kluwer, Deventer, 1979 . 
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- De ontwikkeling van de verkeersonveiligheid (+ afbeel
dingen en tabellen). Ir.E.Asmussen. In :SPVV-Cursus Ver
keersveiligheid 1979/1980, Syllabus lb, 31 blz . SPVV, 
Delft, 1979. 

- Samenhang tussen beleid en onderzoek ;Het ongeval als 
kansverschijnsel,' Het bepalen van aandachtsgebieden,' 
Onderzoek van aandachtsgebieden gericht op maat
regelen . Dr.P H.Polak, In: SPVV-Cursus Verkeersveilig 
heid 1979/1980, Syllabus 2c, 4a, 4c, 4d, resp. 30, 7, 22 en 
10 blz .SPVV, Delft, 1979 . 

Publikaties waaraan SWOV-medewerkers bijdragen 
hebben geleverd, verschenen in 1979 

+ Autogordels .. vast en zeker. (Afdeling Voorlichting 
SWOV). Uitgave Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid SWOVlVeilig Verkeer Nederland, 
Voo tJurg/Hllversum, 1979. 20 blz., geïlI . 

- Alcomobilisme; Effect van een nieuwe wetgeving op 
alcoholgebruik bijverkeersdeelname .or.D W Steenhuis, 
D;rO.van Ooyen, Drs.P C.Noordzij. Gouda QUint BV, Arn
hem, 1979,91 blz . 

- Trafflc safety 'n residential areas; A report prepared by 
an OECD Road Research Group (TS '2) .(F C MWegman, 
Ctlairman, J H Kraay, a 0). OECD, Paris, 1979 . 



Atrsberïd'lten in 1979 

+ Jaarlijks 500 verkeersongeva U::m door kale ba nden, 
Persbericht 20 maart 1979 . 

+ Jaarlijks ongeveer 70 'onz'chtbare' verkeersOOden . 
Persbericht 15 mei 1979 , 

+ Belangrijke plaats voor kind In SWOVonderzoek ,PeIS 
bericht t.g,v . VeIligheidsdag Kind en ongeval', Ze 'st , 
23 mei 1979 , 

+ Aandeel Jongeren In verkeerssterfte nam toe . Pers
ber cht 29 september 1979 , 

+ Wegbeheerders kunnen aantal ongevallen met minstens 
tien procent omlaag brengen , Persbericht 24 oktobe r 
1979, 

+ Ontnuchtenngsm Id::lelen hel;>ben geen nut , Persbericht 
11 december 1979 , 

- Uitsluitend ter inzage of ter leen bij de Bibliotheek v ar! 
deSWOV , 

+ Op aanvraag verknj'gbaar bij de Afdeling Voorlichting van 
deSWOV 
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Inhoud 

Een van onze doelstellingen is een zo 
ruim mogelijke verspreiding geven aan 
kennis verkregen uit ons onderzoek . Wij 
menen dat de maatschappij recht heeft 
op deze kennis . Zij moet zich een oor
deel kunnen vormen over wetenschap 
pelijk onderzoek als schakel in de keten 
van maatschappehïke inspann h gen ter 
bestnJding van verkeersonveiligheid . 
Van ons budget voor kennisverspreiding 
wordt, door kostenstijgingen, een groot 
deel opgeslokt door druk -en verzend 
kosten. Daardoor moesten wij, tot onze 
spijt, besluiten met ingang van 15 augus -
tus 1977 maatregelen te nemen ter ver 
mindering van deze kosten . Met ingang 
van deze datum vindt u bg toezending 
van aangevraagde pubh'katies en/of rap 
porten een accept-girokaart gevoegd 
waarop het bedrag is ingevuld dat de 
door ons gevraagde vergoeding van 
druk- en verzendkosten aangeeft. 
Brochures en jaarverslagen vallen niet 
onder deze regeling; deze zijn kosteloos 
verknïgbaar , 

------ ------- -
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