
Verkeersdrempels kunnen straten 
veiliger maken 

Enkele maanden geleden was het 
verschijnsel verkeersdrempel, toege
past buiten het woonerf, de inzet van 
een uitgebreide discussie tussen 
voor- en tegenstanders, die elkaar be
streden in het ANWB-tijdschrift Ver
keerskunde. De discussie spitste zich 
toe op juridische en veiligheidsaspec
ten van deze drempels. 
Over de juridische kant van de zaak 
wil de SWOV geen uitspraken doen. 
Maar op de effecten van verkeers
drempels op de veiligheid en de leef-

De door het StudIecentrum Verkeer $.. 
techniek aanbevolen drempel. Leng
te 4.80 meter, maximale hoogte 12 cm. 

baarheid willen wij graag ingaan. Een 
SWOV -literatuurstudie geeft name
lijk aan dat er kennelijk omstandighe
den zijn waaronder de drempel bui
ten het woonerf goed kan werken. De 
vraag blijft echter wel wat die om
standigheden precies zijn. 

Engelse studie 
In de aangehaalde discussie is tot nu 
toe nauwelijks aandacht besteed aan 
de resultaten van een Engels onder
zoek. Het Transport and Road Re
search Laboratory (TRRL) heeft in 
vijf steden tussen 1975 en 1977 geke
ken naar de invloed van verkeers
drempels op de intensiteit en snelheid 

van het verkeer en op het aantal ver 
keersslachtoffers. Verder zijn de be
woners en de gebruikers van de be
treffende woonstraten naar hun me
ning over de drempels gevraagd. 
De uitkomsten van het TRRL-onder 
zoek vielen duidelijk uit in het voor
deel van de verkeersdrempels. De ge -
middelde snelheden in de woomtra
ten liepen terug van ongeveer 43 
km /u. tot minder dan 25 km /u. De 
verkeersintensiteit nam af met ge
middeld 37 %. In de straten waar de 
drempels waren aangelegd nam het 
aantal verkeersslachtoffer<: af met 
61 %, terwijl in de omringende straten 
hun aantal niet aantoonbaar steeg. E> 
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Gevraagd naar hun mening zei ruim 
80 % van de bewoners dat zij de 
drempels nuttig vonden en er voor
stander van waren dat ze zouden blij
ven. Van de passerende voertuigbe
stuurders vond ruim tweederde de 
drempels nuttig. Van hen vond ech
ter maar iets meer dan de helft dat de 
drempels gehandhaafd moesten wor
den. 
Enkele andere gevolgen van de aan
leg van drempels waren dat de ge
luidsoverlast in de straten afnam en 
dat voetgangers de drempels gebrui
ken om over te steken. 

Aanbevolen drempel 
Het effect van verkeersdrempels is 
afhankelijk van het ontwerp en de 
situering. Het Studiecentrum Ver-

keerstechniek (SVT) beveelt een 
drempel aan di e al Seen verbeterde 
versie kan worden ge zien van de 
drempel dIe onderwerp vormde van 
het TRRL-onderzoek. Een 
'SVT-drempel' staat afgebeeld op pa
gina I. Voor meer gegevens 0 ~r dit 
ontwerp verwijzen wij naar het 
SVT-boekje 'Verkeersdrempel !f . 
Het genoemde onderzoek is het enige 
dat een werkelijke uitspraak doet 
over de effecten van drempels op de 
verkeersveiligheid. Het doet geen 
uitspraak over de juiste situering van 
de drempels. Om tot aanbevelingen 
daarvoor te komen is nadere studie 
nodig in de vorm van op systemati
sche wijze aangepakte experimentele 
aanleg van drempels. begeleid door 
onderzoeken. Pas na afronding daar-

Ontwikkelingen rond de bestrijding 
van alcohol i n het verkeer 

Het probleem van alcohol in het snel
verkeer heeft de afgelopen maanden 
sterk in de belangstellin ggestaan. 
Duidelijke danleiding daarvoor was 
het verschijn en van de discussienota 
die de SWOV samenstelde voor de 
subgroep Alcohol van de Permanente 
Contactgroep voor de Verkeer s
veiligheid en de deels daarop geba
seerde SWOV-brochure. Inmiddels 
gaan de ontwikkelingen door in de 
strijd tegen alcohol in het snelver
keer. Hierbij een momentopname. 

Conferentie in Zweden 
Half juni werd in Zweden een inter
nationale conferentie gehouden over 
de problemen van alcohol en drugs in 
het verkeer. De conferentie werd ge
organiseerd onder auspiciën van het 
International Committee on Alcohol, 
Drugs and Traffic Safety. Op de con
ferentie waren enkele SWOV onder
zoekers aanwezig. Ontwikkelingen 
die hen opvielen: 
Het grootste deel van het aanbod van 
ademanalyse-apparaten bestaat uit 
toestellen die werken volgens het 
principe van de infra-rood absorptie. 
Dit principe wordt door de SWOV al 
lang als beste gezien. 
Momenteel is veel onderzoek gaande 
om te komen tot optimalisering van 
de wijze waarop het ademmonster 
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wordt afgenomen. Verbetering op dit 
gebied zal de nauwkeurigheid van de 
toestellen ten goede komen. Verder 
wordt getracht om ook bij deze toe
stellen. zoals bij de bloedproef. te
gen-onderzoek mogelijk te maken. 
Daarnaast wordt gestreefd naar gro
tere handelbaarheid en inzetbaarheid 
veln de dppar,lten. Zo zijn er nu 
12 volt-toestellen beschikbaar. 
De toepassing van ademanalyse b·ti 
de opsporing en berechting loopt Ycln 
land tot land sterk uiteen. In een aan
tal landen wordt momenteel al alleen 
met ademanalyse gewerkt. In 
Nieuw-Zeeland moet echter in het 
grensgebied (0,8 %c) een bloedproef 
worden afgenomen. 
In Noord-Ierland kan de verdachte 
de uitslag van de ademtest afwijzen. 
wat Jutomatisch tot gevolg heeft dat 
een bloedproef wordt afgenomen. In 
Engeland i svoorgesteld de verdachte 
vooraf te laten kiezen tussen adem
of bloedproef. Hoewel het blaasbuis
je nog in veel landen wordt gebruikt, 
is er veel belangstelling voor meer 
nauwkeurige apparaten. 
Geïntensiveerd politie-toezicht. wel
i'\wadr gecombineerd met andere. 
uiteenlopende acties, blijkt volgens 
Australisch, Nieuwzeelands en Ame
rikaans onderzoek een positief effect 
te hebben. Daarbij was er soms wel 

van kan v. orden gedacht aan een 
handleiding voor aanleg van ver
keersdrempels. De Voorlopl'ge Raad 
voor de Verkeersveilighel'd heeft on
langs gepleit voor de oprichting van 
een commissie die tot doel heeft een 
dergelijke handleiding op te stellen. 
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sprake van zeer forse uübreidl'ng van 
het aantal controlerende agenten. 
Minder posl'tief waren de resultaten 
van diverse schoh'ngs- en therapeuti
sche programma's. 
In Canada is een expen' rrent met gra
ti sopenbewr vervoer op rudejddr s
,1\ ond succesvol verlopen .. dl't gl'ng 
gep'iard met strenge politiecontrole 
biJ' automobilisten. 

Aanvullend onderzoek ademanalyse 
Ondanks de vele voordelen die adem
analyse-apparatuur biedt bij het op
sporen van alcoholgebruik, hebben 
deze apparaten nog bepaalde beper
kingen. Zowel de nauwkeurigheid als 
de inzetbaarheid zijn nog niet opti
maal. Dat kan worden verbeterd door 
meer kennis over de uitwisseling van 
alcohol in de luchtwegen en over de 
samenhang tussen alcoholgehalte in 
de uitgeademde lucht en in het 
bloed. De SWOV heeft daarom een 
opdracht verstrekt aan het Medisch 
Fysisch Instituut TNO. voor aanvul
lend onderzoek op dit gebied. De re
sultaten die begin 1981 beschikbaar 
komen, kunnen worden gebruikt 
voor verdere ontwikkeling van deze 
apparatuur voor zowel opsporings
doeleinden als wetenschappelijk on
derzoek. 

o 



Introductie nieuwe, lichte bromfiets zal 
verkeersveiligheid negatief beïnvloeden 

Medio 1979 kwam de industrie met 
een voorstel tot introductie van een 
nieuw soort lichte bromfiets. De 
voorgestelde bromfiets kan worden 
gezien als een snorfiets 'nieuwe stijl'. 
Ook hier betreft het een minder snel 
le bromfiets, waarvan de berijder 
(ster) geen helm zou hoeven dragen. 
Maar er zijn verschillen met de wei
nig succesvolle snorfiets. Allereerst 
is de maximum snelheid iets hoger: 
25 in plaats van 20 km /u. Daarnaast 
wordt de wiel diameter vergroot tot 
die van de gewone bromfiets en de 
leeftijdsgrens van de berijder(ster) 
verlaagd van 16 tot IS jaar. 
Om de mogelijke gevolgen van de in
troductie voor de verkeersveiligheid 
te becijferen, schakelde de Rijks
dienst voor het Wegverkeer de 
SWOV in. Hieruit resulteerde een 
SWOV-consult, dat onlangs aan de 
Rijksdienst is aangeboden. De 
belangrijkste conclusie is dat de tech
nische wijzigingen aan de nieuwe 
bromfiets weinig of geen gevolgen 
voor de verkeersveiligheid zullen 
hebben ten opzichte van de originele 
snorfiets. Maar de verlaging van de 
minimumleeftijd, gecombineerd l1et 
het ontbreken van de heImdraag
plicht. zal hierop negatief uitwerken. 

De verwachtingen 
Als de nieuwe lichte bromfiets ver
kocht gaat worden aan IS-jarigen kan 
verwacht worden dat na enige tijd bij 
deze leeftijdsgroep het marktaandeel 
van de nieuwe bromfiets ongeveer 
gelijk zal zijn aan dat van de huidige 
bromfietsen bij 16- en 17-jarigen. Dat 
betekent dat uiteindelijk ongeveer 
40 % van de IS-jarigen een lichte 
bromfiets zal bezitten. Deze groep 
heeft met de nieuwe bromfiets naar 
verwachting tenminste dezelfde on
gevallen kans als de groep van 16- en 
17-jarigen met de huidige typen. 
Voor de leeftijdsgroep vanaf 16 jaar 
wordt bij introductie geen verande
ring in grootte van het totale brom
fietspark verwacht. Wel zou de da
lende tendens in het bromfietsge
bruik bij deze groep kunnen worden 
teruggebogen. Het is te verwachten 
dat een deel van het toekomstige to
tale bromfietspark bij deze groep uit 
het nieuwe type lichte bromfiets zal 
bestaan. 
In het voorstel ontbreekt de helm
draagplicht. Ondanks dat wordt aan
genomen dat een aantal berijden; 
(~ters) de helm vrijwillig zal dragen. 

Het i!; niet te verwacht en dat, als ge 
volg van het over stappen naar het 
nieuwe type bromfiet s, minder doden 
en gewonden zullen vallen onder an -
de re categoriën verke ersdeelnemers. 
Evenmin i .. te verwachten dat de ex
tra rij-ervaring die IS -jarigen kunnen 
opdoen, uiteindelijk 411 relUlteren in 
minder ongevallen in de oudere leef
tijdsgroepen. 

Benaderingen 
De beschikbclre gegevens kunn en 
slechts leiden tot benaden'ng en Van 
de te verwachten ontwikkehngen. 
Die benaderingen luiden als volgt. 
Wanneer het helmgebruik 100 % zou 
bedragen, dus als er sprake is van de 
draagplicht. zullen er bij de IS-jarigen 
ongeveer 45 doden per jaar meer val
len. Zou van deze groep niemand de 
helm dragen dan zou dat jaarlijks tot 
ongeveer 75 doden meer leiden. Om
dat vermoedelijk een aantal berijder .. 
de helm vrijwillig zal dragen, zal het 
extra aantal doden in deze leeftijd 
ongeveer 60 à 70 per jaar bedr,\gen. 
Daarnaast zijn 1100 à 1300 extra zie
kenhui'iopnamen te verwachten. 
Zou de helmdraagplicht worden inge
voerd voor het nieuwe type brom
fiets, dan zou dat geen gevolgen heb 
ben voor de onveiligheid van 16-J'ari
ge of oudere bromfietsers. Zou geen 
helm worden gedragen en de nieuwe 
bromfiet'i zou een marktaandeel van 
I () % veroveren dan zouden 6 q mee r 
doden en 5 o/e meer gewonden onder 
bromfietsers vallen. Zou de ontwik 
ke�ing echter op de Duitse gaan lij
ken, dan zou het aandeel van de nieu -

Het verplicht dragen van de helm 
heeft een aantoonbaar positieve in
vloed op de veiligheid van de brom
fietser. 

we bromfieb' na 8 à 10 jaar zijn opge
lopen tot omstreek s 70 o/e van het 
park. Zonder helmdraagplicht, maar 
ervan uitgaand dat een aantal berij
ders(sters) de helm toch zou opzet
ten, zal het aantal doden onder brom
tietse rs dan met 35 ,140 % stijgen en 
het aantal ~ewonden met 24 ci30 o/r. 

Categorisering 
Tot slot nog dit: er ziin allerlei over
we~in~en om de be .. taande catego
rieën gemotoriseerde tweewielers te 
herzien. De eerste .. tap op weg naar 
2O'n nieuwe categori .. ering is gedaan 
met de oprichting van de subgroep 
'Categori'iering Tweewieler .. ' van de 
Permanente Contactllroep voor de 
Verkeersveiligheid (PCGV). De in
voerinfl. van het voor~e'itelde nieuwe 
type bromtiets zou dm. op het werk 
van de 'iubgroep vooruit lopen. Daar
mee wordt het gev,lar ~e'ichapen dat 
beperkingen worden opgelegd aan de 
mogelijke uitkomsten van dit werk. 

De lichte bromfiets opnieuw 
beschouwd 
Samcn ... tcllcr ... ·: A .Blokpo el. 
S. Harri.,. dr.,·.p. C. Noord zïl: 
aantal pag.: 43: f 7,50: Be;;tellen : 

o 

zie pag. 7: Vèrschijnt binnenkort. , 

5 LV 0 L·'5 C h I" j ft· 15 1~: 



Computer moet helpen bij voorspellen van letsel 

Wat gebeurt er met men ~n die bij 
een verkeersongeval betrokken ra
ken, wat voor letsel kunnen zij oplo
pen en hoe ontstaat dat. Daar is nog 
te wel'nig over bekend. Onderzoek op 
dit gebied is dan ook bijzonder moei
lijk. Botsproeven met levende perso
nen behoren uiteraard niet tot de mo
gelijkheden. Wel kunnen we ongeval
len die gebeurd zijn analyseren. De 
SWOV is daarin actief met het 
tweede uitgebreide ongevallenonder
zoek, gericht op auto-inzittenden . De 
botsing en overige omstandigheden 
worden daarbij in verband gebracht 
met de opgelopen letsels. De letsels 
worden daartoe onderscheiden in een 
vijftigtal van de meest voorkomende 
en krijgen allemaal een zogenaamde 
'ernst classificatie'. Er wordt ook 
hard gewerkt aan de opzet van soort
gelijke onderzoeken waarbij nage
gaan wordt welke letsels door voet
gangers, fietsers, bromfietsers en 
motorrijders worden opgelopen bij 
ongevallen. 

Langere termijn 
Naast de letsels die het directe gevolg 
waren van ongevallen wordt ook on
derzocht wat de gevolgen op langere 
termijn zijn . Van alle in het 
SWOV-ongevallenonderzoek verte
genwoordigde slachtoffers die in een 
ziekenhuis werden opgenomen en 
van een vrij groot aantal minder ern
stig gewonden die niet behoefden te 
worden opgenomen, werd nagegaan 
hoe één jaar na het ongeval hun toe
stand was. Dat leverde op dat in veel 
gevallen er nog resterende letsels wa
ren, o .a. in de vorm van gehele of 
gedeeltelijke invaliditeit. Ook werden 
gegevens verzameld over verpleeg
duur en revalidatie. Het ligt in de 
bedoeling ook bij de ongevallenon
derzoeken die zich richten op voet
gangers, fietsers, bromfietsers en 
motorrijders, de gegevens over de 
blijvende gevolgen van de ongevallen 
te verwerken. Het is overigens duide
lijk dat tussen het gebeuren van het 
ongeval en de toestand na één jaar 
nog een heel terrein ligt waarop maat
regelen genomen kunnen worden om 
te voorkomen dat bijvoorbeeld het 
eenmaal opgelopen letsel zich uit
breidt, of herstel van letsel wordt be -
1emmerd. We noemen dat de 
post-crash-fase van ongevallen , 
waarin hulpverlening in de meest UIt -
gebreide betekenis centraal staat. De 
SWOV bestudeert ook deze fase in 
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het ongevalsgebeuren . Met name het 
kwalitatief en kwantitatief beschrij
ven van de elementen ervan in hun 
onderlinge samenhang (zoals alarme
ring, ambulancevervoer, poIItie-, 
brandweer- en medische hulp) is een 
eerste noodzakelijkheid. 

Normen 
Dit onderzoek tezamen levert een 
representatief - en te zijner tijd ook 
volledig - beeld op van al het als 
gevolg van verkeersongevallen ont
stane letsel in Nederland. In relatie 
met het ongeval en de gebeurtenissen 
daarna ontstaat een beeld van de sa
menhang van al dat letsel- zowel van 
korte als van lange duur met de even
tuele blijvende gevolgen ervan - met 
de factoren die op het ontstaan ervan 
van invloed waren. 
Deze onderzoeken zijn noodzakelijk, 
omdat die kennis op geen enkele an
dere wijze is te verkrijgen. Proeven 
met levende mensen zijn, zoals al ge
steld, uitgesloten. Proeven met over
leden mensen en met dieren kunnen 
wel informatie leveren, maar stuiten 
vaak op ethische bezwaren. Dum
mies, poppen dus, zijn waardevol 
voor e~nvoudige proeven, maar 'bl
doen nog slecht voor het vaststellen 
van mogelijk letsel bij meer gecom
pliceerde ongevallen. Daarbij zijn 
zulke praktijkproeven erg kostbaar. 
Meer kennis is echter onmisbaar. 
Vooral het van te voren kunnen I'n
schatten wat de afloop van ongeval
len zal zijn is, met name voor instan
ties die zich bezighouden met het 
vaststellen van normen voor veilig
heid en veiligheidsvoorzieningen in 
het verkeer, van groot belang. Aan 
de hand daarvan kan bijvoorbeeld be
paald worden welke maatregelen het 
meeste effect zullen sorteren. Daarbij 
moet dan niet alleen gedacht worden 
aan veiligheidsvoorzieningen aan of 
in auto's, maar vooral ook aan bij
voorbeeld beter op verkeersslachtof
fers afgestemde ziekenhuisinrichtin
gen of betere hulp na ongevallen. 
Meer in het algemeen: een betere be
paling van pnoriteiten op allerlei ge
bIeden; ook die gebieden die ogen
schijnlijk alleen maar raakvlakken 
hebben met verkeer en verkeersvei
ligheid. 
Een internationale organisatie die 
zich op dit terrein beweegt is de 
EEG. Daar coó"rdIileert en stimuleert 
men nu een internationaal onderzoek 
op het gebied van letsel mechanica, 

dus de vraag hoe letsel tot stand 
komt. Onlangs ontving de SWOV een 
financiële bijdrage van de EEG in de 
kosten van lopend onderzoek op dit 
gebied. 

Model 
Het SWOV -onderzoek dat hierdoor 
mede gefinancierd wordt heeft tot 
doel om te komen tot een zogenaamd 
letselvoorspellingsmodel. Gezien de 
problemen rond praktijkproeven en 
de moeilijkheid resultaten uit allerlei 
andere bronnen op een bruikbare ma
nier samen te vatten moet de compu
ter te hulp komen om de gevolgen 
van botsingen voor het menselijk li
chaam te kunnen voorspellen. Het 
nabootsen van de werkelijkheid op 
de computer gebeurt met zogenaam
de 'simulatiemodellen' . 
Er bestaan al modellen voor letsel
voorspelling, maar dat zijn deelrno
dellen, die bovendien alleen maar 
gelden voor individuele gevallen. Ze 
zijn dus ongeschikt om normen voor 
groepen mensen op te baseren . In
middels heeft de SWOV een theoreti
lèhe modelstructuur ontwikkeld. De 
praktische uitwerking ervan beperkt 
zich voorlopig tot hoofd- en skeletlet
lel, waarover relatief veel gegevens 
beschIkbaar zijn. De bedoeling is dat 
binnen een jaar een 'testmodel' ge
reed IS. Dat wil zeker nog niet zeggen 
dat e.e.a. dan op een oor na gevild is. 
Er IS nog veel onderzoek nodig. Met 
de resultaten daarvan moet het nieu
we model worden 'gevoed'. 
Allereerst moet het worden voorzien 
van gegevens over het gedrag van 
voertuigen en het menselijk lichaam 
bij een botsing. Als basis daarvoor 
dienen al door de SWOV, samen met 
andere organisaties ontwikkelde si
mulatiemodellen. Met het model dat 
voor de SWOV door Prof. V. Giavot
to van de Technische Universiteit in 
Milaan werd ontwikkeld (MAMIAC , 
VEDYAC) kunnen botsingen tussen 
voertuigen en voorwerpen als gelei
derails en lichtmasten worden nage
bootst. Andere gegevens die nodig 
zijn betreffen de preciese gebeurte
nissen tijdens een botsing tussen een 
mens en een auto, of tussen mens en 
het interieur van een auto. lW-TNO 
is in een samenwerkingsproj ~t met 
de SWOV al heel ver met de ontwlk -
keling van een simulatiemodel op dü 
gebied, dat de naam MADYMO 
heeft. Ook dit onderzoek wordt 
overigens door de EEG gesteund. t> 
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Beide modellen ondergaan nog ver
dere ontwikkelingen en verfijningen . 
Daarnaast moeten voor het voorspel
lingsmodel gegevens van biomecha
nische aard worden ingevoerd. Dat 
zijn gegevens over de weerstand van 
menselijke lichaamsdelen, weefse.'s 
en organen tegen krachten en ver
snellingen. Dergelijke gegevens zul
len vooral gehaald moeten worden uit 
resultaten van laboratoriumproeven 

en analyses en reconstructies van on
gevallen. Dat laatste betreft dus 
vooral het SWOV ongevallenonder
zoek. 
Letselvoorspellingen moeten dus gel
den voor een zo groot mogelijk deel 
van de te beschouwen bevolkings
groep - bejaarden, bromfietsers, kin
deren, autoinzittenden, enzovoort. 
Daarom moet een letselvoorspel
lingsmodel ook worden gevoed met 

Dit simulatiemodel, ontwikkeld door 
prof. Giavotto voor de SWOV, geeft 
antwoord op de vraag wat er gebeurt 
met een allto die van een talud af
rijdt. 

gegevens over bevolkingssamenstel
ling en daarbij behorende lichamelij
ke eigenschappen. o 

Ontwikkeling van de verkeersveiligheid 

De dalende tendens in het aan
tal verkeersdoden en gewonden 
die in 1977 begon, blijft door
zetten. Het aantal doden in het 
verkeer in 1979 kwam voor het 
eerst sinds lange tijd weer on
der de 2000. Weliswaar is dat 
deels te danken aan de strenge 
winter tijdens het eerste kwar
taal van dat jaar. Maar ook la
ter in het jaar bleef er sprake 
van een geleidelijke daling. En 
dat laatste geldt evenzeer voor 
de eerste drie maanden van 
1980. 
Gèzien de uitzonderlijke om
standigheden tijdens het eerste 
kwartaal van 1979 is de percen
tuele afwijking ten opzichte van 
1978 eveneens opgenomen. 

Over enige tijd zal de volledige 
'Globale beschrijving van de 
geraamde verkeersongevallen
cijfers over het eerste kwartaal 

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

van 1980' bij de SWOV be
schikbaar zijn . GeÏnteresseer
den hierin verwijzen wij naar 
pagina 7. 

1980 wijzigingen t.o. v. 

Ie kwartaal 1979 1978 

10.400 + 29% -13% 
9.980 +28% -13% 

420 +40% -18% 
11 .970 +28% -14% 

470 +45% -17% 

131 + 15% + 9% 

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een 
voorlopig karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn moge
lijk. 



De invloed van buurtkenmerken op het 
verkeersgebeuren in woonbuurten 

De laat'ite jaren staat de leefbaarheid 
van woongebieden duidelijk in de be
langstelling. Verkeersveiligheid i'i 
daarvan een belangrijk onderdeel. 
Veel van de maatregelen die worden 
genomen om de leefbaarheid te ver
groten zijn van verkeerstechnische 
aard. 
Om de effecten van deze maatregelen 
te bekijken, heeft het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat demonstratie
projecten opgezet. Voorbeelden 
daarvan zijn het project 'Herindeling 
en herinrichting \an woonwijken' en 
'Experimenten in verblijfsgebieden' . 
Het eer'ite project wordt uitgevoerd 
in een wijk van Eindhoven en in één 
in Rijswijk. Het i'i een breed opgezet 
proefproiect. waarin niet alleen de ef
fecten op de verkeerweiligheid maar 
ook die op het milieu, de beleving 
van woonomgeving en het functione
ren van de middenstand door ver
'ichillende gespeciali'ieerde instituten 
worden bekeken. Het tweede project 
omvat de evaluatie van maatregelen 
op kleine ,>chaal. bijvoorbeeld in één 
of enk'ele 'itraten. 
De SWOV heeft voor beide projecten 
de opdracht gekregen de effecten van 
maatregelen op de verkeersveiligheid 
te evalueren. 

Schijneffecten 
Bij de weten'ichappelijke evaluatie 
van de effecten spelen twee proble
men. Allereerst kunnen er effecten 
optreden die niet in verband 'itaan 
met de getrotfen maatregelen. Deze 

Geprobeerd is de straat leefbaarder 
te maken. Maar wat zijn de gevolgen 
voor de verkeersveiligheid? 

'schIjneffe eten ' kunnen afkomstig 
zijn van al ~mene ontwikkelIngen in 
de verkeersveiligheid. Onder ~ek I'n 
controlegebieden waar geen !peciale 
maatregelen zijn getroffen kan deze 
effecten aan het licht brengen. Het 
verkeersgebeuren in het controlege
bied moet dan wel vergelijkbaar zijn 
met dat in het gebied waar maatrege
len zijn genomen. De vraag is dan: 
hoe wordt vastgesteld dat twee 
woongebieden vergelijkbaar zijn? Is 
het mogelijk om te komen tot een 
'typologie' van woongebieden? Een 
dergelijke typologie is ook nodig om 
een tweede probleem op te lossen. 
Daarbij gaat het om de generaliseer
baarheid van maatregelen. In welke 
woongebieden zullen de maatregelen 
hetzelfde effect sorteren als in de on
derzochte gebieden? 

Buurtkenmerken 
De SWOV heeft het Instituut voor 
Stedebouwkundig Onderzoek (ISO) 
van de TH-Delft opdracht gegeven 
tot een studie om na te gaan of het 
mogelijk is een typologie van woon
buurten op te zetten. Bij dat onder
zoek is uitgegaan van de veronder
stelling dat buurtkenmerken in sterke 
mate bepalend zijn voor het ver
keersgebeuren. Het betreft hier zo
wel ruimtelijke buurtkenmerken (zo
als wegenstructuur , soort bebou
wing) als sociaal-economische buurt
kenmerken (zoals leeftijdsopbouw en 
inkomen van de bevolking). Een 
tweede veronderstelling was dat de 
verkeersveiligheid wordt bepaald 
door zowel die buurtkenmerken als 
het verkeersgebeuren in de buurt. De 
opdracht van de SWOV aan het ISO 
omvatte een studie naar de eerste 
veronderstelling, op basis van be-

staande verkeers- en vervoersonder
zoeken, tijdsbestedingsonderzoeken 
en verplaatsingsonderzoeken . 
Uit de studie blijkt dat van een be
perkt aantal sociaal-economische 
kenmerken de invloed op het ver
plaatsingspatroon aan te tonen is . 
Maar de 'link' tussen het verkeersge
beuren in een woon buurt en de ruim
telijke buurtkenmerken is op basis 
van deze onderzoeken niet te leggen. 
Deze buurtkenmerken bleken in de 
geraadpleegde onderzoeken nauwe
lijks onderwerp van studie te zijn ge
weest. Verplaatsingen in de wijk zelf 
en de bewegingen van belangrijke 
groepen als kinderen en bejaarden 
komen hierin niet aan bod. 
Het ISO vraagt zich af of het nuttig is 
om het onderzoek in deze richting 
voort te zetten. Alleen een zeer ge
compliceerd en omvangrijk onder
zoek zou misschien succes hebben. 
Een andere mogelijkheid die het ISO 
aandraagt is om direct de invloed te 
onderzoeken van buurtkenmerken op 
de verkeersveiligheid. Is er verband 
tussen bijvoorbeeld het aantal kruis
punten of het aantal geparkeerde 
auto's en de verkeersveiligheid? 0 
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Aspecten van de verkeersonveiligheid 
in Nederland 

.---------,-----------,------_. ._-
Ontwikkeling in indexcijfers (1950 = 100) van het aantal overledenen naar een 
aantal doodsoorzaken. 

totaal aantal 
hart- en vaatziekten 
nieuwvormingen 
t.b.c. 
wegverkeer 
overige ongevallen 

Evenals vorig jaar heeft de SWOV 
een consult uitgebracht dat een beeld 
schetst van omvang en ontwikkelin
gen op het gebied van de verkeersvei
ligheid in ons land. Dit consult werd 
gemaakt in opdracht van de Directie 
Verkeersveiligheid van het Ministe
rie van Verkeer en Waterstaat , ten 
behoeve van de vergadering van mi
nisters van zogenaamde kerndeparte
menten. Dat zijn departementen die 
zich direct of indirect met de ver
keersveiligheid bezighouden. 
Enkele opvallende zaken uit dit con
sult worden hieronder belicht. 

Vergelijking 
Naar schatting vinden in ons land 
jaarlijks één à anderhalf miljoen on
gevallen plaats. Gemiddeld 100.000 
personen lopen letsel op en 60.000 
van hen worden naar een ziekenhuis 
vervoerd. Uiteindelijk resulteert dat 
in omstreeks 25 .000 ziekenhuisopna
men. In 1979 vielen bij dit alles circa 
2000 doden. 
Tot 1970 liep het aantal doden in het 
verkeer per jaar sterk op: van 822 in 

1950 

75.580 (100) 
17.410 (100) 
15 .410 (100) 
1 .922 (100) 

822 (100) 
2.186 (JOO) 

1978 

114.415 (151) 
35 .996 (207) 
30339 (198) 

173 ( 9) 
2.323 (283) 
2.549 (117) 

1950 tot 3200. In 1971 en 1972 stabili
seerde dit aantal, voordat het in 1973 , 
1974 en 1975 spectaculair daalde, on
der meer als gevolg van de oliecrisis, 
de alcoholwet , en de draagplicht voor 
helm en autogordel. Daarna volgden 
weer twee jaren van stijging voordat 
de daling inzette die 1978 en 1979 
kenmerkte. 
In vergelijking met het buitenland 
neemt ons land met 16 verkeersdo
den per 100.000 inwoners geen bij
zonder ongunstige plaats in. In Bel
gië, Frankrijk en West-Duitsland is 
dit getal respectievelijk 26,25 en 24 . 
Denemarken is vergelijkbaar met Ne
derland. Engeland is met 13 doden 
een gunstige uitzondering. 
In Nederland valt het lage aandeel 
van voetgangers en het hoge van fiet
sers op in het totaal aantal verkeers
doden . In ons land viel in 1977 tJ8 
omstreeks 15% van de verkeersdo
den onder voetgangers. In de ons om
ringende landen was dat hoger, waar
bij Groot-Brittanië het hoogste aan
deel had met 35 %. Het aandeel van 
de fietsers is in Nederland met 20% t> 
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veruit het hoogst. In Frankrijk en 
Groot-Bni:tanniellgt dIt op slechts 
5%. 
Het aandeel van de bromfietsers in 
het totaal aantal verkeersdoden is 
met 11 % met dat van andere landen 
vergelijkbaar. Het aandeel van mo
torrijders is in Nederland relatief 
laag: 5%. Dit in tegenstelling tot 
Groot-Brittannië waar dit aandeel 
met 16% het hoogst is. 

Voor het overige zijn er geen opmer
kelijke verschillen met de omringen
de landen. Geconstateerd kan wor
den dat Groot-Brittannië een duide
lijk afwijkende verdeling heeft verge
leken met de andere genoemde lan
den. Uiteraard kan een deel van de 
verschillen worden toegeschreven 
aan de verschillen in bezit en gebruik 
van de diverse vervoermiddelen per 
land. 

Aandeel totale sterfte 
Nog steeds vormen verkeersongeval
len met 55 % van het totaal de belang
rijkste doodsoorzaak voor de leef
tijdsgroep van 15 tot 20 jaar. In de 
groep tot 25 jaar is dat, met 401%00k 
nog het geval. Bij de 5 tot 15-jarigen 
was in circa 30 tot 35% van de geval-

len, in het verkeer opgelopen letsel 
de doodsoorzaak. 
Hoe de ontwikkeling van het aantal 
verkeersdoden zich verhoudt tot dl' e 
van andere doodsoorzaken is te zien 
in de grafiek op pagina 7. 

Aard van de letsels 
In dit consult zijn ook tabellen opge
nomen waarin de letsels naar wijze 
van verkeersdeelname zijn aangege
ven. Deze gegevens zijn afkomstig 
van de Stichting Medische Registra
tie en hebben betrekking op ongeveer 
90% van de ziekenhuisopnamen. De 
letselgegevens van ter plaatse overle- . 
den personen zitten hier niet bij. 
Bij voetgangers, fietsers en inzitten
den van personenauto's en overige 
motorvoertuigen blijken letsels aan 
het hoofd het meest voor te komen. 
Daarna volgen letsels aan benen, be
halve bij inzittenden van personen
auto's, waar letsels aan de romp op 
de tweede plaats staan. 
Opmerkelijk is dat onder bromfiet
sers en motorrijders het aandeel van 
hoofdletsels beduidend lager is dan 
bij de andere verkeersdeelnemers. 
Aangetoond is dat dit het gevolg is 
van het dragen van de helm. Bij mo-

torrijders komen letsels aan de benen 
zelfs meer voor dan hoofdletsels. 0 
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Congresagenda 
bijgewerkt 

,I 

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

De Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV heeft statutair tot taak 
wetenschappelijk onderzoek te 
doen dat verband houdt met de 
verkeersveiligheid, en de kennis 
uit dat onderzoek te verspreiden. 
Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers 
van verscheidene ministeries, 
van het bedrijfsleven en van 
belangrijke maatschappelijke 
instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
ir. E. Asmussen en bestaat o.a. 
uit de afdelingen: 

Onderzoek -coördinatie, 
Projectvoorbereiding en 
Adviezen, Pre-crash onderzoek, 
Q ash en Post-crash onderzoek, 
Methoden en Technieken , 
Algemene Zaken en 
Voorlichting. 


