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Bestuur en directie 

voorzitter drs. Th.J. Westerhout 

vice-voorzitter ir.J.Barkhof, op voordracht van de Koninklijke Nederlandse Toeristenbond ANWB 

secretaris ir.J.C.Slagter, op voordracht van de Directeur-generaal van de Rijkswaterstaat 

penningmeester mr.J.DJ.Idenburg, op voordracht van de Nederlandse Vereniging van Automobielasssu
radeuren (NVV A) 

leden 

directeur 
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drs.P.A11ewijn, op voordracht van de Minister van Verkeer en Waterstaat 
drs.W.F.Haak, op voordracht van de Minister van Welzijn, Volksgezondheid en Cultuur 
W.Hustinx, op voordracht van de Nederlandse Vereniging de Rijwiel- en Automobiel 
Industrie (RAl) 
mr.A.van 't Laar, op voordracht van de ondernemingsraad van de SWOV 
voor een bestuurslid op voordracht van de Minister van Onderwijs en Wetenschappen is 
een plaats vacant 

prof.ir.E.Asmussen 



Voorwoord 

Doel van onderzoek is kennis verkrijgen over de verschijnselen om ons heen, opdat we 
steeds effectiever en efficiënter in staat zijn die verschijnselen te beheersen, als dat nodig is. 
Kennis vermeerderen is door de eeuwen heen een moeizaam proces gebleken, in zichzelf 
maar ook door de 'druk van buiten'. Toch ging op vele gebieden het proces van kennisver
meerdering voort, ook al had de maatschappij er vaak geen geld voor over, zag men ervaak 
het nut niet van in en waren de resultaten bepaald niet altijd welkom. 

Door het teruglopen van de economie rijzen ook nu weer vragen over het nut van kennis
vermeerdering. Korten op onderzoekuitgaven lijkt het onmiddellijke antwoord. Ook voor 
de SWOV dreigt dat gevolg. 
Het valt niet te ontkennen dat iedereen zal moeten bijdragen aan het gezondmaken van de 
economie. Maar bezuinigen ten koste van besparingen is toch een vreemde zaak. Immers, 
kennis is onontbeerlijk voor het aangeven van prioriteiten en maatregelen en op het gebied 
van de verkeersonveiligheid ontbreekt nog veel kennis of is de aanwezige kennis nog niet 
voldoende toepasbaar gemaakt. Het ontbreken van deze toepasbare kennis kost mensen
levens en geeft enorme schade aan lij fen goed. Het moet toch duidelijkzijn: kennis over de 
verkeersonveiligheid en de beheersing ervan kan tot grote besparingen leiden, ook al kos
ten het onderzoek en de maatregelen geld. 

Uiteraard is het nuttig dat steeds kritisch wordt gekeken naar het besteden van onderzoek
gelden en de bruikbaarheid van geleverde kennis. 
In de ruim twintigjaar die de SWOV bestaat is al veel kennis door onderzoek verkregen; 
kennis om de strijd tegen de verkeersonveiligheid effectiever te voeren, om meer (levens) 
te besparen. 
Echter, onderzoek is geen 'lopende bandwerk' , noch een kwestie van 'u vraagt en wij 
draaien'. Kennisvermeerdering gaat vaak schoksgewijs, het verleden geeft daar vele voor
beelden van. Onverwacht wordt resultaat gebo ekt, maar vaak is er teleurstelling omdat niet 
onmiddellijk wordt verkregen wat werd verwacht: toepasbare kennis als een recept tegen 
de kwaal. 
Al enige tijd zoekt de SWOV samen met haar buitenlandse zusterinstituten naar nieuwe 
wegen, die effectiever en efficiënter zijn voor het verwerven en toepasbaar maken van ken
nis op het gebied van de verkeersonveiligheid en het beheersen ervan. 
Nu het tracé van die nieuwe wegen is gevonden - zie blz. 1 o van dit overzicht - zou het zeer 
te betreuren zijn, als de 'bezuinigingswoede' de aanleg van zulke nieuwe wegen voor on
derzoek zou verstoren. Dit is niet alleen betreurenswaardig voor het onderzoek zelf uit 
oogpunt van kapitaalvernietiging, het zou des te betreurenswaardiger zijn voor het 
beheersen van de verkeersonveiligheid. Die onveiligheid kan ieder van ons treffen, on
voorbereid, onverwacht, zonder aanziens des persoons, als een sluipende epidemie. 

Drs. Th. 1. Westerhout 
Voorzitter 

Pro(ir. E. Asmussen 
Directeur 
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Inleiding 

Jaarlijks gebeuren er naar schatting ongeveer een miljoen verkeersongevallen in Neder
land. Daar-bij vallen bijna 2.000 doden en meer dan 50.000 gewonden. De totale economi
sche schade van de verkeersonveiligheid bedraagt zo'n 10 tot 15 miljard gulden per jaar. 
Er is dus alle reden om dit gigantische probleem met vereende krachten aan te pakken. In 
de eerste plaats vanwege het grote aantal mensenlevens dat ermee gemoeid is, maar zeker 
ook uit fmancieel-economische overwegingen. We zijn de verkeersonveiligheid echter 
langzamerhand gaan beschouwen als een soort natuurverschijnsel, waar we niet veel we
zenlijks aan kunnen veranderen. De directeur van de SWOV, prof. ir. E. Asmussen, heeft 
deze opvatting krachtig bestreden bij zijn intreerede als buitengewoon hoogleraar in de 
verkeersveiligheid aan de TH-Delft, op 8 november 1983. En tegelijkertijd heeft hij aange
geven, op welke manier we de onveiligheid in het verkeer kunnen terugdringen. Daarvoor 
moeten we eerst afstappen van het idee, dat we door steeds geïsoleerde oplossingen te zoe
ken voor de verschillende deelproblemen en -probleempjes, uiteindelijk het totale pro
bleem kunnen oplossen. Wat dat betreft is de verkeersonveiligheid te vergelijken met een 
veenbrand. Wanneer die op de ene plaats geblust is, kan hij ergens anders weer de kop 
opsteken, doordat hij ondergronds verder heeft gewoed. 
Om de verkeersonveiligheid weer op een aanvaardbaar niveau te brengen, moeten we het 
functioneren van het gehele verkeers- en vervoerssysteem verbeteren. Dit vergt inzicht in 
de wisselwerkingen tussen de verkeersdeelnemers en de andere componenten van dat sy
steem: de wegen, de voertuigen en de omgeving. Daar is dus integratie van kennis uit ver
schillende takken van wetenschap voor nodig, maar ook een betere integratie van onder
zoek, beleid en beheer. 

Het is de taak van de SWOV de opzet en uitvoering van het onderzoek naar de verkeerson
veiligheid in Nederland te coördineren, de kennis die dat onderzoek oplevert te integreren 
en voor beleids- en beheersinstanties toepasbaar te maken. Dit jaaroverzicht wil de lezer 
een indruk geven van de àctiviteiten die de SWOV daartoe ontplooit, van de samenhang 
tussen de verschillende projecten en van de vorderingen die in 1983 zijn gemaakt. Verder 
wordt de algemene gang van zaken besproken en is een beknopt financieel verslag opgeno
men. 



Onderzoekactiviteiten 

In het samenspel tussen de verkeersdeelnemers, de voertuigen, de weg en de omgeving 
kunnen zogenaamde 'kritische situaties' optreden. Die kunnen op hun beurt weer leiden 
tot verkeersongevallen. Het gaat er nu om die kritische situaties in hetverkeer op te sporen. 
Daarvoor is nauwe samenwerking nodig tussen wetenschappers uit verschillende discipli
nes: psychologen, sociologen, natuurkundigen, ingenieurs en artsen. Maar daarmee zijn 
we er nog niet. Zo'n aanpak is alleen mogelijk met behulp van planmatigverzamelde, gede
tailleerde gegevens over het verkeers- en ongevalsproces en van zeer geavanceerde analy
setechnieken. Het gebruik van de computer is bij dit soort onderzoek niet meer weg te den
ken. 
De computer speelt ook een belangrijke rol bij het ontwikkelen van wiskundige modellen 
van hetverkeers- en ongevalsproces. Zulke modellen kunnen van groot nut zijn bij hetzoe
ken naar maatregelen en het voorspellen van de effecten van die maatregelen. Deze vorm 
van nabootsing van de werkelijkheid is betrekkelijk goedkoop in verhouding tot andere si
mulatiemethoden. Een voorbeeld kan dit illustreren. In het verleden waren voor het ont
wikkelen van veiligheidsvoorzieningen in wegbermen uitgebreide botsproeven op ware 
schaal nodig. Tegenwoordig kan vaak worden volstaan met het invoeren van een aantal ge
gevens in de computer. Dankzij het wiskundige model weten we dan bijna onmiddellijk 
wat er zal gebeuren, wanneer bijvoorbeeld een voertuig tegen een 0 bstakel botst. Maatre
len kunnen daardoor veel sneller en goedkoper worden ontwikkeld en ingevoerd. 

Verder stelt de voortschrijdende techniek ons in staat het effect van verkeersveiligheids
maatregelen te vergroten. Zo kreeg de politie bij de invoering van de 'alcoholwet' van 1974 
de beschikking over blaaspijpjes om vastte stellen of een verkeersdeelnemer de bloedproef 
moest ondergaan. De selectie werd daardoor aanzienlijkvergemakkelijkt, ook al bleken de 
pijpjes niet volledig betrouwbaar. Inmiddels kan de politie al gebruik maken van veel be
trouwbaarder ademanalyse-apparatuur. Het ziet er zelfs naar uit, dat deze apparatuur in de 
nabije toekomst het afnemen van een bloedproef overbodig kan maken. De opsporing van 
rijders onder invloed wordt dan veel efficiënter en dat kan er toe bijdragen dat verkeers
deelnemers de alcoholwet beter gaan naleven. 

Het onderzoek van de SWOV is grofweg in twee categorieën onder te verdelen, namelijk 
basisonderzoek en beleidsondersteunend onderzoek. Het basisonderzoek omvat theorie
vorming, gegevensverzameling en instrumentontwikkeling. De beleidsondersteunende 
categorie bestaat uit onderzoek naar de omvang en ontwikkeling van de verkeersonveilig
heid, naar factoren die het ontstaan en de afloop van ongevallen beïnvloeden, naar de effec
ten van maatregelen en ter ontwikkeling van maatregelen. Bij een aantal van die onderzoe
ken werkt de SWOV nauw samen met het Nederlandse bedrijfsleveh en met wetenschap
pelijke instituten in binnen- en buitenland. De ontwikkelingen die op elk van de onder
zoekgebieden in 1983 hebbenplaatsgevonden, komen in de volgende paragrafen aan de or
de. 
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Theorievorming 

Integratie van onderzoek, beleid en beheer 
De belangrijkste activiteiten van de SWOV op het vlak van theorievorming vonden in 1983 
plaats in het internationale verband van een OESO-onderzoekgroep 'op hoog niveau'. De 
Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling heeft de groep opgedra
gen een raamwerk te maken voor een geïntegreerde aanpak van het probleem van de ver
keersonveiligheid. Het gaat daarbij niet alleen om integratie van het onderzoek, waarbij 
verschillende takken van wetenschap nauw samenwerken om in het verkeer 'kritische si
tuaties' op te sporen en te analyseren. Het gaat ook om een integratie van onderzoek, beleid 
en beheer. Deze aanpak wordt aangeduid als een systeembenadering van de verkeerson
veiligheid. 
De onderzoekgroep bestaat uit vertegenwoordigers van de meeste Westeuropese landen, 
de Verenigde Staten, de Wereldgezondheidsorganisatie en de Europese Conferentie van 
Ministers van Transport. De SWOV vervult binnen de OESO-onderzoekgroep een voor
trekkersrol. Om te beginnen heeft de SWOV in 1982 een zogenaamd ;bachground pàper' 
geproduceerd, dat diende als uitgangspunt voor de discussies van de groep. In 1983 heeft de 
SWOV een theoretisch kader voor de beheersing van de v~rkeersonveiligheid ontworpen. 
Dit stuk zal de spil vormen van het eindrapport van de groep, dat in de loop van 1984 zal ver
schijnen. Het kan dan als richtsnoer dienen voor het toekomstige verkeersveiligheidson
derzoek en -beleid van de lidstaten. 

Verkeersgedrag 
In samenwerking met het Instituut voor Zintuigfysiologie TNO en het Verkeerskundig 
Studiecentrum van de Rijksuniversiteit Groningen voert de SWOV verder theorievor
mend onderzoek uit naar het gedrag van verkeersdeelnemers. Over de wijze waarop ver
keersgedrag tot stand komt en over de relatie met het ontstaan van ongevallen is nog erg 
weinig bekend. Het valt dan ook niet te verwachten, dat het totale onderzoek op ditzeeruit
gebreide en gecompliceerde gebied binnen afzienbare tijd kan worden afgerond. Om bij 
het beleidsonderzoeksteunende onderzoek toch op korte termijn gebruik te kunnen ma
ken van kennis die. dit onderzoek oplevert, is het opgesplitst in een aantal deelprojecten en 
vindt de rapportage gefaseerd plaats. 
Tot voor kort was het onderzoek vooral gericht op de mogelijkheden van verkeersdeelne
mers om te voldoen aan de eisen die hetverkeerssysteem stelt. In overleg met de betrokken 
instituten is de aandacht nu meer gericht op het beslissingsgedrag van de verkeersdeelne
mers. In 1983 zijn de eerste verkennende studies in dit kader gestart. Het onderzoek is er 
vooral op gericht te ontdekken, op welke wijze en in welke mate het gedrag van deverkeers
deelnemers wordt beïnvloed door het risico dat naar hun mening aan dat gedrag verbon
den is. De resultaten van het onderzoek kunnen van belang zijn voor het verkeersonder
wijs, voor voorlichtingsprogramma's en voor de rij-opleiding. 

(iegevensverzaEnelUng 

10 

Een eerste vereiste voor het uitvoeren van verkeersveiligheidsonderzoek is, dat er vol
doende basisgegevens beschikbaar zijn en dat de kwaliteit van die gegevens bekend is. De 
afgelopen jaren zijn er op dit gebied belangrijke vorderingen gemaakt. De registratie van 
verkeersongevallen is sterk verbeterd en er worden nu ook systematisch gegevens verza
meld over het verplaatsingsgedrag van de Nederlandse bevolking. Hierdoor kon de SWOV 



in 1983 haar eerste rapport over verkeersrisico's publiceren. Het gaat over de aantallen ver
keersdoden per afgelegde afstand onder de verschillende groepen verkeersdeelnemers. In
zicht in deze risico's is niet alleen van belang voor onderzoekers, maar kan ook een hulp
middel zijn bij het vaststellen van aandachtsgebieden voor het landelijk verkeersveilig
heidsbeleid. 

Omdat de VOR-gegevens geen inzicht geven in de toedracht van verkeersongevallen, heeft 
de SWOV hiervoor zelf een codeersysteem ontwikkeld en in gebruik genomen. In 1983 is 
een rapport gepubliceerd waarin de ontwikkeling van het systeem en de toepassing ervan 
op dodelijke ongevallen zijn beschreven. Op verzoek van Veilig Verkeer Nederland is met 
behulp van dit systeem de toedracht van botsingen tussen (brom)fietsers en snelverkeer 
onderzocht De resultaten ervan zijn gebruikt bij de VVN-campagne "Voorrang? Bekijk 't 
eerst", die medio 1983 is gevoerd. 

Uit de VOR-gegevens valt ook niet rechtstreeks afte leiden, welke rol voertuigkenmerken 
zoals vorm, massa en afmetingen spelen bij het ontstaan en de afloop van de ongevallen. 
Daarom heeft de SWOV een proefkoppeling tot stand gebracht met de databank van de 
Rijksdienst voor het Wegverkeer, waarin de voertuiggegevens zijn opgeslagen. De proefis 
in 1982 gestart en in 1983 succesvol afgesloten. De rapportage zal plaatsvinden in de loop 
van 1984. 
Verder adviseert de SWOV de Directie Verkeersveiligheid bij een soortgelijke proef met 
het koppelen van ongevallengegevens aan gegevens van de Stichting Medische Registratie 
(SMR). Dit zijn gegevens over de letsels van verkeersslachtoffers die in het ziekenhuis te
rechtkomen. De eerste voorbereidingen hebben in 1983 plaatsgevonden. Bij deze koppe-

Het observeren van verkeersconflicten kan aanwijzingen voor maatregelen opleveren 11 



ling is het van het grootste belang, dat de privacy van de betrokken verkeersslachtoffers op 
geen enkele wijze kan worden aangetast. Als ook deze proef slaagt, wordt het in de nabije 
toekomst mogelijk een veel completer beeld te krijgen van de omstandigheden waaronder 
verkeersongevallen plaatsvinden en van de letsels die er uit voortvloeien. 

lns~entontwildkeling 
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Zowel in het verkeersveiligheidsonderzoek als in het verkeersveiligheidsbeleid hebben 
het afgelopen decennium belangrijke verschuivingen plaatsgehad. Daardoor moesten 
nieuwe methoden en technieken worden ontwikkeld om gegevens over de verkeersonvei7 

ligheid te verzamelen en te analyseren. 

Co nflicttechnieken 
De aandacht van het verkeersveiligheidsbeleid is nu veel meer dan in het verleden gericht 
op lokale problemen, met name van het langzaam verkeer. Op plaatselijk niveau zijn ech
ter vanzelfsprekend veel minder ongevallengegevens beschikbaar dan op landelijk niveau. 
Het identificeren van problemen en het evalueren van maatregelen op basis van ongeval
lengegevens is hier moeilijker en in veel gevallen zelfs onmogelijk. Dit maakte het noodza
kelijk naar aanvullende gegevens te gaan zoeken. De keus is daarbij gevallen op conflicten 
(bijna-ongevallen) tussen verkeersdeelnemers, omdat men mag veronderstellen dat die 
een min of meer vaste relatie hebben met ongevallen. Doordat er veel meer conflicten 
plaatsvinden dan ongevallen, kunnen er sneller voldoende van worden verzameld voor 

Bij het observeren van verkeersconflicten wordt gebruik gemaakt van video-apparatuur 



statistische analyse. Bovendien leveren conflicten veel informatie op over de wijze waarop 
ongevallen tot stand komen. Bij het observeren van conflicten wordt men immers direct 
geconfronteerd met gevaarlijke situaties in het verkeer. 
In internationaal verband zijn diverse technieken ontwikkeld om conflictsituaties te 
beoordelen en te analyseren. De SWOV heeft in Nederland het onderzoek op dit terrein 
inhoudelijk gecoördineerd; met de uitvoering ervan waren met name het Nederlands In
stituut voor Praeventieve Gezondheidszorg TNO en het Instituut voor Zintuigfysiologie 
TNO belast. 
In 1983 heeft de ICTCT (International Cooperation on Traflic Conflicts Techniques) in 
Malmö een internationale vergelijkende studie van deze technieken georganiseerd. De 
SWOV was nauw betrokken bij de opzet en uitvoering ervan. Er namen onderzoekers aan 
deel uit de Bondsrepubliek Duitsland, Groot-Brittannië, Oostenrijk, Frankrijk, Zweden, 
Canada, Finland, de Verenigde Staten, Denemarken, België en Nederland. Uit het onder
zoek blijkt, dat de resultaten van zes in Europa ontwikkelde technieken onderling goed ver
gelijkbaar zijn. Ook is nu bekend, op basis van welke objectieve kenmerken de ernst van 
conflictsituaties wordt beoordeeld. Daarmee is een belangrijke stap gezet op de weg naar 
ruime toepassing van conflicttechnieken. 
Het verslag van de studie in Malmö zal in 1984 gereed zijn voor de beleidsmensen en onder
zoekers van de betrokken landen. Tegelijkertijd zullen zij dan de beschikking krijgen over 
een handleiding voor het gebruik van conflicttechnieken en over een instructietape voor 
de training van observatoren. 

Statistische analysetechnieken 
Het opsporen van 'kritische situaties' in het verkeer - dat wil zeggen: van combinaties van 
kenmerken die tot ongevallen kunnen leiden - vraagt om zeer geavanceerde statistische 
analysetechnieken en bijbehorende computerprogramma's. Twee van zulke program
ma's, Homals en Canals, worden bij SWOV -onderzoek al op ruime schaal toegepast. Ho
mals stelt de onderzoeker in staat de relaties tussen kenmerken van eenzelfde categorie 
(bijvoorbeeld van wegen of ongevallen) bloot te leggen. Canals maakt het mogelijk zulke 
verbanden te vinden tussen de kenmerken van twee verschillende categorieën (bijvoor
beeld van wegen én ongevallen). Deze beide programma's zijn door de afdeling Datatheo
rie van de Rijksuniversiteit Leiden ontwikkeld en door de SW OV toepasbaar gemaakt voor 
verkeersveiligheidsonderzoek; de SWOV werkt nog steeds aan het verder ontwikkelen 
van het Canals-programma voor zulk onderzoek. 
In 1983 is de SWOV begonnen met het toepassen van Overals, eenanalyseprogramma om 
verbanden te vinden tussen meer dan twee categorieën kenmerken (bijvoorbeeld van we
gen, voertuigen en ongevallen). Ook bij het ontwikkelen van Overals werkt de SWOV 
nauw samen met Datatheorie. De afronding hiervan wordt voorzien voor 1985. 

Het Sociologisch Instituut van de Rijksuniversiteit Utrecht ontwikkelt in samenwerking 
met de SWOV exacte methoden om de resultaten van statistische analyses van kleine 
steekproeven op hun betrouwbaarheid te toetsen. De gangbare benaderingsmethoden 
voor grote steekproeven voldoen daarvoor namelijk niet. De nieuw ontwikkelde metho
den zullen vooral bruikbaar zijn bij de evaluatie van maatregelen op lokaal niveau, waar on
derzoekers vaak worden geconfronteerd met de problematiek van kleine steekproeven. 
Het project moet in 1984 uitmonden in een computerprogramma en een gebruikershand
leiding. 
Het inpassen van SWOV -onderzoek in lopend onderzoek van de universiteiten van Lei
den en Utrecht is voor alle betrokken partijen zeer vruchtbaar gebleken. De toepassings-
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mogelijkheden van de programma's zijn erdoor verruimd en de SWOV heeft tegen betrek
kelijk lage kosten oplossingengevonden voor statistische problemen bij het verkeersveilig
heidsonderzoek. 

Wiskundige modellen 
Wiskundige simulatiemodellen vormen een belangrijk hulpmiddel om het effect van 
maatregelen te kunnen voorspellen. Met name op het gebied van het ontwikkelen en toe
pasbaar maken van computermodellen van het botsproces vervult de SWOV internatio
naal een leidende rol. Zij werkt daarbij nauw samen met het Instituut voor Wegtransport
middelen TNO en met prof. V. Giavotto van de Polytechnische Hogeschool in Milaan. 
In eerste instantie is een model ontwikkeld, waarmee botsingen van voertuigen tegen weg
meubilair en tussen voertuigen onderling kunnen worden nagebootst. Dit model is o.a. 
toegepast bij het ontwerpen van de viaductbeveiliging in de rondweg om Brussel. De mens 
bleef in dit model nog geheel buiten beschouwing. De tweede stap was het ontwikkelen 
van een model dat ongevallen simuleert waarbij mensen in aanraking komen met het in-of 
exterieur van voertuigen. In dit model staan de krachten centraal die bij een botsing wor
den uitgeoefend op het menselijk weefsel. De ervaringen die bij het ontwikkelen van deze 
twee modellen zijn opgedaan, worden nu gebruikt bij de ontwikkeling van een model van 
het botsproces dat zowel het voertuig als de mens en de omgeving omvat. Voor deze mo
dellen bestaat in en buiten Nederland grote belangstelling. Als sluitstuk van deze serie de
terministische, op wetten van de mechanica gebaseerde modellen werkt de SWOV aan 
een wiskundig! statistisch model. Dit is bedoeld om, gegeven een bepaald type ongeval, de 
verdeling van letselkansen en letselernst over een zekere populatie te kunnen voorspellen. 
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Naast die modellen van het ongevalsproces probeert de SWOV ook een wiskundig model 
van de totale verkeersonveiligheid te ontwikkelen. Dit model heeft dus niet alleen betrek
king op letselpreventie, maar ook op ongevallenpreventie en hulpverlening. Uiteindelijk 
zou het met dit model mogelijk moeten worden ontwikkelingen in de verkeersonveilig
heid en effecten van maatregelen te voorspellen. Voorlopig ligt de nadruk daarbij op de 
preventie van ongevallen. In 1983 heeft de SWOV samen met het TNO-instituut Beleids
studies en Informatie een verkennende studie uitgevoerd naar de mogelijkheden om zo'n 
model op te bouwen. Uit deze studie blijkt, dat er op dit moment nog in onvoldoende mate 
betrouwbare gegevens over een aantal belangrijke invloedsfactoren voorhanden zijn. Het 
ziet er echter naar uit, dat in die situatie verbetering gaat komen, doordat nieuw onderzoek 
een deel van de benodigde gegevens zal gaan opleveren. 
Daarom is besloten door te gaan met het ontwikkelen van het model, maar gezien de risi
co's en onzekerheden van het project, op beperkte schaal. De SWOV blijft ernaar streven 
zo spoedig mogelijk te beschikken over een instrument voor ondersteuning van beleidsge
richt onderzoek. 

Verkeerstel/ingen 
Voor het vaststellen van de verkeersprestatie in een bepaald gebied moeten verkeerstellin
gen worden uitgevoerd. Als daarbij onderscheid moet worden gemaakt naar de verschil
lende wijzen van verkeersdeelname, kan geen automatische telapparatuur worden ge
bruikt Er moet dan visueel worden geteld. Zeker wanneer het om grotere gebieden gaat, 
zijn echter geen exacte visuele tellingen mogelijk en zal men moeten kiezen voor steek
proeftellingen. Maar ook de gangbare 'statische' steekproeftellingen zijn dan vaak nog veel 
te kostbaar. Als altematiefheeft de SWOV een 'mobiele' telmethode met een veel hoger 
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rendement ontwikkeld. Het aantal teluren kan met deze methode drastisch worden be
perkt. 
Tijdens de Verkeerskundige Werkdagen, gehouden in apri11983, is deze nieuwe methode 
voor steekproeftellingen bediscussieerd. De eindrapportage is gepland voor 1984. 

Kwantitatieve besluitvorming 
Om het verkeersveiligheidsbeleid in staat te stellen in concrete situaties de doelmatigheid 
van bepaalde maatregelen te voorspellen, ontwikkelt de SWOV kwantitatieve besluitvor
mingsprocedures. In het kader daarvan is in 1983 kwantitatieve informatie verzameld, die 
nodig is voor het toepassen van zulke procedures. Eind 1984 zal een overzichtsrapport ver
schijnen van de gangbare procedures en van praktische toepassingsmogelijkheden bij het 
nemen van verkeersveiligheidsmaatregelen. 

Onderzoek naar de omvang en ontwikkeling van de verkeersonveiligheid 
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Onderzoek naar de totale verkeersonveiligheid 
Om de rijksoverheid in staat te stellen alert te reageren op ontwikkelingen in de verkeer
sonveiligheid analyseert de SWOV elk kwartaal de voorlopige verkeersongevallencijfers 
van het CBS. 
Daarnaast stelt de SWOV ten behoeve van de Memorie van Toelichting bij de rijksbegro
tingjaarlijks een overzicht op van de omvang en ontwikkeling van de verkeersonveiligheid 
in de voorafgaande twee jaren. Sinds 1983 worden daarbij niet meer uitsluitend de dodelij
ke ongevallengeanalyseerd, maar ook de ongevallen waarbij een of meer betrokkenen met 
verwondingen in een ziekenhuis zijn opgenomen. Deze belangrijke uitbreidingwas moge
lijk geworden, nadat de SW OV in 1982 een onderzoek had uitgevoerd naar de volledigheid 
en betrouwbaarheid van de registratie van deze gewonden. Voor de methode die daarbij is 
gebruikt, bestaat ook in het buitenland grote belangstelling. Daarom is het verslag van het 
onderzoek aangeboden aan het gezaghebbende internationale tijdschrlftAccident Analy
sis and Prevention; het zal in de loop van 1984 worden gepubliceerd. Behalve gegevens 
over de ziekenhuisgewonden zijn in 1983 voor het eerst ook gegevens over de verkeersdeel
name in de analyse betrokken, waardoor de waarde sterk is toegenomen. Deze gegevens 
zijn afkomstig uit het CBS-onderzoek Verplaatsingsgedrag. 

Ten behoeve van het Nationaal Plan voor de Verkeersveiligheid heeft de SWOV de ont
wikkeling van de verkeersonveiligheid sinds 1950 beschreven, naar verklaringen gezocht 
en de effecten van een aantal maatregelen berekend. Ditis gebeurd om het beleid te helpen 
bij het kiezen van speciale aandachtsgebieden binnen het totale verkeersonveiligheidspro
bleem. Het verslag van het onderzoek is begin 1983 aangeboden aan de Directie Verkeers
veiligheid van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

Onderzoek naar deelgebieden van de verkeersonveiligheid 
Het tot nu toe besproken onderzoek naar de omvang en ontwikkeling van de verkeerson
veiligheid heeft betrekking op de totale onveiligheid op landelijk niveau. Daarnaast voert 
de SWOV ook onderzoek uit op deelgebieden. Zo is op verzoekvan de Gemeente Amster
dam de onveiligheid van de fietsers in die stad onderzocht. Een belangrijke doelstelling 
hierbij was zoveel mogelijk informatie te verzamelen over de plaatsen waar veel ongeval
len met fietsers gebeuren. Vergelijking met plaatsen waar weinig ongevallen gebeuren 



heeft aanwijzingen opgeleverd voor maatregelen om de veiligheid van de fietsers te verbe
teren. Het definitieve verslag van het onderzoek is de Gemeente Amsterdam in 1983 aan
geboden. 

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft de SWOV medio 1983 opdracht gegeven 
de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid van de fietsers te beschrijven in relatie tot ont
wikkelingen in het bezit en gebruik van de fiets. Aanleiding hiertoe waren kamervragen 
over het feit dat het aantal doden onder de fietsers in 1982 groter was dan in 1981. De fietsers 
waren de enige categorie verkeersdeelnemers waarbij zo'n stijging optrad. De SWOV 
heeft in 1983 in concept-vorm gerapporteerd aan de Directie Verkeersveiligheid. 

Al sinds 1970 doet de SWOV geregeld onderzoek naar het alcoholgebruik van de automo
bilisten in Nederland. Het onderzoek wordt op verschillende plaatsen in het land langs de 
weg uitgevoerd. In 1983 heeft de SWOV de resultaten gepubliceerd van het onderzoek uit 
1981. Toen werden de onderzoekactiviteiten van de SWOV voor het eerst gecombineerd 
met opsporingsactiviteiten van de politie. De voornaamste bedoeling daarvan was het aan
tal weigeringen drastisch terug te dringen en de werklast voor SWOV en politie te beper
ken. In 1983 is weer een onderzoek uitgevoerd naar het alcoholgebruik van de automobilis
ten; het verslag hiervan zal in 1984 gereedkomen. 

Onderzoek naar invloedsfactoren 

Het onderzoek naarinvloedsfactoren bestrijkt de drie fasen die aan het ongevalproces kun-

In Amsterdam is de verkeersonveiligheid van defietsers onderzocht 17 



18 

nen worden onderscheiden: de gebeurtenissen vóór, tijdens en na een botsing. De doelein
den zijn respectievelijk ongevallenpreventie, letselpreventie en letselherstel. 

Ongevallenpreventie 
In de provincie Noord-Brabant onderzoekt de SWOV welke combinaties van weg- en ver
keerskenmerken een verhoogde kans op ongevallen met zich meebrengen. Het onderzoek 
heeft betrekking op wegvakken, op kruispunten en op wegverbindingen van een grotere 
lengte buiten de bebouwde kom. Voor het uitvoeren ervan moesten grote hoeveelheden 
kenmerken worden geïnventariseerd. De bestaande inventarisatiemethoden voldeden 
hiervoor niet. Daarom heeft DHV Raadgevend Ingenieursbureau B.Y. in nauwe samen
werking met de SWOV een nieuwe methodiek ontwikkeld, die het mogelijk maakt in korte 
tijd veel gegevens te verzamelen. Deze methodiek is niet alleen bruikbaar voor het onder
zoek in Noord-Brabant, maar ook voor ander onderzoek. Daarnaast is deze methodiek een 
belangrijk hulpmiddel voor rationeel wegbeheer. Ook de bestaande analysetechnieken 
voldeden niet om de complexe relaties tussen weg-, verkeers- en ongevallenkenmerken 
bloot te leggen. Dit probleem is opgelost door de al eerderbesproken Canals-techniekvoor 
dit soort onderzoek toepasbaar te maken. De analyses zijn in 1983 grotendeels afgerond; de 
rapportage zal nog tot in 1984 doorlopen. 

Over het risico van verkeersdeelname na alcohol- of medicijngebruik is in Nederland nog 
weinig bekend. In samenwerking met de afdeling Farmakotherapie van de Rijksuniversi
teit Utrecht is de SWOV in 1982 een project gestart, dat hierover meer informatie moet op
leveren. Het onderzoek heeft in eerste instantie betrekking op verkeersslachtoffers die 
voor klinische behandeling in het ziekenhuis terechtkomen. Deze slachtoffers wordt op 
basis van vrijwilligheid een bloed-en urinemonster afgenomen om het gebruik van alcohol 
en geneesmiddelen te kunnen bepalen. Het onderzoek zal in 1984 worden afgesloten. 

In 1983 heeft de SWOV een onderzoek afgesloten naar de relatie tussen de stroetbeid van 
wegdekken en de kans op ongevallen. Voor rijkswegen was die relatie al langer bekend, 
maar voor de overige wegen nog niet. In het onderzoek is vooral nagegaan, of de stroetbeid 
overá1 hoog moet zijn, dan wel alleen op plaatsen waar veel rem- en stuurmanoeuvres wor
den uitgevoerd, bijvoorbeeld op kruispunten en in bochten. De defmitieve rapportage over 
dit onderzoek zal in 1984 plaatsvinden. 

Letse/preventie 
Behalve naar factoren die de kans op een ongeval beïnvloeden, doet de SWOV ook onder
zoek naar factoren die bij een ongeval de kans op letsel beïnvloeden. Het is gericht op letsel
preventie door maatregelen aan voertuigen en wegbermen. 

In het verleden was het onderzoek naar maatregelen aan voertuigen gericht op het verklei
nen van de letselkans van de inzittenden of berijders. Dit heeft o.a. geleid tot de verplich
ting om voorin de auto een gordel en op de bromfiets een helm te dragen. Tegenwoordig is 
het onderzoek ook gericht op mogelijkheden om voertuigen zo te construeren, dat ze bij 
een aanrijding minder gevaar opleveren voor de botspartners. De mogelijkheden om per
sonenauto's botsvrlendelijker te maken voor voetgangers en (brom)fietsers krijgen daarbij 
speciale aandacht. Daarom neemt de SWOV ook deel aan werkgroepen van het European 
Experimental Vehic1es Committee (EEVC) , een overleg-orgaan vanEuropese autoprodu
cerende landen op het gebied van veiligheidsaspecten van de personenauto. Binnen het 
EEVC worden aanzetten gegeven voor Europese wetgeving, die ook inN ederland van toe-



passing wordt. De Nederlandse vertegenwoordiger in het EEVC, de Rijksdienst voor het 
Wegverkeer, heeft de SWOV aangezocht als adviseur. Het onderzoek naar letselpreventie 
door maatregelen aan voertuigen is opgebouwd rond twee ongevallenonderzoeken, waar
van het ene zich richt op auto-inzittenden en het andere op voetgangers, fietsers, bromfiet
sers en motorrijders. Het laatste is nog betrekkelijk nieuw en bevindt zich grotendeels in de 
fase van literatuurstudie en hypothesevorming. Omdat uit de literatUur en uit contacten 
met buitenlandse onderzoekers is gebleken, dat bij een ongeval de helm van bromfietsers 
en motorrijders betrekkelijk vaak loslaat, is in 1983 een deelonderzoek gestart naar de wijze 
waarop de helm in de praktijk wordt vastgemaakt. 

Het onderzoek naar de veiligheid van wegbermen heeft in het verleden geleid tot het aan
brengen van geleiderails langs autosnelwegen. Tegenwoordig is het onderzoek vooral ge
richt op de bermen van niet-autosnelwegen, omdat daar de meeste ongevallen gebeuren. 
In 1983 heeft de SWOV het definitieve verslag gepubliceerd van een verkennend onder
zoek naar de invloed van obstakels in wegbermen op het ontstaan en de ernst van ongeval
len. Deze studie, die betrekking had op bomen langs de weg, is een eerste stap om te komen 
tot algemene basiscriteria voor het veilig inrichten van bermen van niet-autosnelwegen. In 
het onderzoek daarnaar worden weg-, verkeers- en ongevaJlenkenmerken betrokken. 

Beperking en herstel van letsel en schade 
Er is nog maar weinig systematisch onderzoek gedaan naar de factoren die na een ongeval 
het herstel van letsel of materiële schade kunnen bevorderen. In opdracht van de Directie 
Verkeersveiligheid van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft de SWOV in 1983 
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dit onderdeel van hetverkeersveiligheidsbeleid geïnventariseerd en gestructureerd. Om te 
beginnen is het gebied afgebakend. Vervolgens is geïnventariseerd, welke processen van 
schadeontwikkeling na een ongeval op gang kunnen komen, welke vormen van hulpverle
ning er zijn en hoe die functioneren. Het definitieve onderzoekverslag zal in 1984 aan de 
opdrachtgever worden aangeboden. Het valt te verwachten, dat verbeteren van de hulpver
lening kan leiden tot beperking en sneller herstel van het letsel en de materiële schade na 
een verkeersongeval. 

Onderzoek naar effecten van maatregelen 
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Het onderzoek dat de SWOV uitvoert naar effecten van maatregelen, is in twee hoofdgroe
pen onder te verdelen. Het kan bedoeld zijn om het effect van een maatregel in de praktijk 
te meten of om het effect van een maatregel die nog in de pen zit te voorspellen. 

Meten van effecten van maatregelen 
Een groot deel van het onderzoekprogramma van de SWOV bestaat uit het evalueren van 
maatregelen op lokaal en regionaal niveau. Daar zijn de laatstejaren immers de meeste ver
keersveiligheidsmaatregelengetroffen. In het kader van het demonstratieproject Herinde
ling en herinrichting van stedelijke gebieden zijn in Eindhoven en Rijswijk tal van maatre
gelen genomen om de leefbaarheid te verbeteren zonder de verkeerscirculatie in gevaar te 
brengen. De beide demonstratiegebieden zijn daartoe opgedeeld in verkeersruimten en 
verblijfsgebieden. Binnen de verkeersruimten zijn verschillende soorten maatregelen ge
nomen om een veilige en vlotte doorstroming van zowel langzaam als snelverkeer te be
vorderen en om geluidshinder en luchtverontreiniging zoveel mogelijk te beperken. Ook 
binnen de verblijfsgebieden zijn verschillende pakketten maatregelen genomen, die af
hankelij k van de doelstellingvarieerden van betrekkelijk eenvoudig en goedkoop tot ingrij
pend en duur. Er waren drie doelstellingen mogelijk: 
- weren van niet-bestemmingsvérkeer; 
- weren van niet-bestemmingsverkeer en beperken van de snelheid van het resterende 

verkeer; 
- weren van niet-bestemmingsverkeer, beperken van de snelheid van het resterende ver-

keer en aantrekkelijk vormgeven van de inrichting. 
Door vóór-en na-onderzoek moeten de effecten van de maatregelen en de verschillen in 
effectiviteit tussen de verschillende pakketten duidelijk worden. De aspecten waarnaar on
derzoekwordtgedaan, zijn: verkeerscirculatie, verkeersveiligheid, milieuhygiëne, sociaal
economische aspecten, en gebruik en beleving van de openbare ruimte. De onderzoekre
sultaten moeten leiden tot uitspraken die van toepassing zijn op alle vergelijkbare stedelij
ke gebieden. Het onderzoek naar de effecten op de verkeersveiligheid wordt uitgevoerd 
door de SWOV, in samenwerking met het Verkeerskundig Studiecentrum van de Rijksu
niversiteit Groningen, het Instituut voor Zintuigfysiologie TNO, het Nederlands Instituut 
voor Praeventieve Gezondheidszorg TNO, Buro Goudappel & Coffeng B. V., DHVRaad
gevend Ingenieursbureau B.V., het Instituut voor Toegepaste Sociologie van de Katholie
ke Universiteit Nijmegen, het Technologisch Instituut van de Universiteit van Lund (Zwe
den) en Advisie, Adviesbureau voor beleid en bestuur b.v. 
Het onderzoek naar de effecten op de verkeersveiligheid bestaat uitgedrags-, belevings- en 
ongevallenonderzoek. Het vooronderzoek, dat in 1977 en 1978 is uitgevoerd, leverde on
der andere een schat aan informatie op over de toen nog zeer nieuwe conflictstudies en 
'black-spot' studies. Het na-onderzoek heeft in 1983 plaatsgevonden, evenals het vooron-



derzoek op basis van een onderzoekopzet van de SWOv. De resultaten zullen in 1984 wor
den gerapporteerd. 

In 1977 heeft de Minister van Verkeer en Waterstaat een rijksbijdragenregeling ingesteld 
voor experimenten binnen de bebouwde kom ter verhoging van de verkeersveiligheid van 
voetgangers en fietsers. Het gaat hier om kleinschalige infrastructurele maatregelen. De 
SWOV heeft door een ongeva11enonderzoek vóór en na de invoering van de maatregelen 
het effect op de veiligheid vastgesteld. In totaal zijn tien experimenten in het onderzoek be
trokken, waaronder woonerven, dorps erven en snelheidsremmende maatregelen. Het na
onderzoek is in 1983 afgesloten, de resultaten zullen in 1984 worden gerapporteerd. 

In 1972 steeg het aantal verkeersdoden op het wegennet in de Beemster onrustbarend. Een 
SWOV -onderzoek naar de oorzaken daarvan mondde in 1976 uit in een advies aan de Mi
nister van Verkeer en Waterstaat over de verkeersveiligheidsmaatregelen die er getroffen 
zouden moeten worden. Na het uitvoeren van deze maatregelen is de SWOV belast met 
een evaluatie-onderzoek, dat inmiddels is voltooid. De eindrapportage is voorzien voor 
1984. 

Het streven van de overheid om het fietsen te bevorderen heeft geleid tot een opdracht aan 
de SWOV om de veiligheid van verschillende soorten fietsvoorzieningen te onderzoeken. 
Nadat in 1982 een literatuurstudie is uitgevoerd en een onderzoekopzet is gemaakt, is in 
1983 het eigenlijke onderzoek van start gegaan. Op basis van ongevallengegevens wordt na
gegaan hoe het gesteld is met de veiligheid van fietsers en bromfietsers op weggedeelten 
zonder fietsvoorzieningen, met fietsstroken en met vrij liggende fietspaden. 
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In 1979 heeft de Dienst Verkeerskunde van de Rijkswaterstaat de SWOV gevraagd de rela
tie tussen verkeersveiligheid en openbare verlichting te onderzoeken. Dit onderzoek 
moest resulteren in een compleet overzicht van de kennis op dit terrein. Gezien de omvang 
van het onderzoekgebied is besloten in fasen te rapporteren. In 1983 is de opdrachtgever 
een eerste rapport aangeboden over de relatie tussen ongevallen en openbare verlichting, 
gebaseerd op statistische ongevallenstudies. De voornaamste conclusie is, dat openbare 
verlichting in belangrijke stadsstraten het aantalletselongevallen 's nachts met zo'n 30% 
kan reduceren. 

Vanwege de groeiende belangstelling voor niet-verplichte beveiligingsmiddelen in perso
nenauto's, heeft de SWOV in het najaar van 1983 een enquête laten uitvoeren door het NI
PO. De enquête moest inzicht geven in de aanwezigheid van kinderbeveiligingsmiddelen 
en autogordels op de achterbanken van personenauto's. Uit de enquête blijkt dat 20% van 
de auto's achterin één of meer gordels heeft en 16% een of ander kinderbeveiligingsmiddel. 
Verder heeft de SWOV in 1983 eenrapportgepubliceerd over het effect van hoofdsteunen; 
deze blijken de kans op letsel bij een botsing inderdaad te verkleinen. 

Sinds in 1973 een algemene snelheidslimiet van 100 kmIuur is ingevoerd voor auto(snel)
wegen, heeft deze voortdurend ter discussie gestaan, met name voor autosnelwegen. In 
1983 heeft de staatssecretaris opdracht gegeven de huidige situatie met betrekking tot snel
heidslimieten te evalueren. Het onderzoek wordt uitgevoerd door de Dienst Verkeerskun
de van de Rijkswaterstaat, het Verkeerskundig Studiecentrum en de SWOv. De SWOV 
onderzoekt de effecten van het huidige beleid en van mogelijke alternatieven op de rijsnel
heden en de verkeersveiligheid. Daarbij komen zaken aan de orde als: de mate van onvei-
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ligheid op de autosnelwegen; het verband tussen snelheidslimieten, gereden snelheden, 
ongevalienkans en letselernst De rapportage zal plaatsvinden in 1984. 

Voorspellen van effecten van maatregelen 
De toegenomen zorgvoor het milieu heeft ertoe geleid, dat de regering in 1980 bij de Twee
de Kamer een ontwerp heeft ingediend voor wijziging van artikel 2 van de Wegenverkeers
wet In dit artikel staan de motieven vermeld om verkeersmaatrege1en te treffen Die mo
tieven hadden uitsluitend betrekking op de afwikkeling en de veiligheid van het verkeer; 
het wetsontwerp breidt deze motieven uit door er de zorg voor het milieu aan toe te voegen 
Daardoor komt er een landelijke regeling tot stand om de verkeers- en milieubelangen op 
elkaar afte stemmen De Rijkswaterstaat bereidt richtlijnen voor de wegbeheerders voor 
om de gewijzigde Wegenverkeerswet toe te passen. Uitgangspunt hierbij is, dat de zorg 
voor het milieu niet ten koste van de verkeersveiligheid mag gaan De Dienst Verkeerskun
de van de Rijkswaterstaat heeft de SWOV daarom gevraagd na te gaan, welke effecten de 
uitbreiding van artikel 2 kan hebben op de verkeersveiligheid. In 1983 is het concept-ver
slag gereed gekomen Op basis van kennis uit de literatuur wordt de richting en de aard van 
de effecten op de verkeersveiligheid beschreven Daarbij worden suggesties gedaan om de 
belangen van het milieu en de verkeersveiligheid zoveel mogelijk te integreren Voorts 
reikt de SWOV een methode aan om de effecten van een aantal maatregelen te bepalen 
Daarbij is gebruik gemaakt van kennis uit het lopende SWOV -onderzoek naarveiligheids
criteria voor verkeersvoorzieningen. Het definitieve verslag zal in 1984 worden aangebo
den aan de opdrachtgever. 
Het concept-verslag heeft geleid tot twee vervolgopdrachten voor de SWOV. Ten eerste 
zal de SWOV een besluitvormingsprocedure gaan ontwikkelen voor het treffen van maat
regelen op grond van artikel 2. In essentie gaat het er daarbij om, dat de wegbeheerder van 
tevoren kan nagaan, welke gedragsveranderingen een maatregel tot gevolg zal hebben en 
wat het effect daarvan zal zijn op de verkeersveiligheid. Daarnaast zal de SWOV zoge
naamde kencijfers gaan verzamelen; die zijn nodig om het effect op de veiligheid te kwanti
ficeren en zullen een belangrijke rol spelen bij de besluitvorming. 

Begin 1983 heeft de Directie Verkeersveiligheid de SWOV verzocht een literatuurstudie 
uit te voeren naar de mogelijkheden om door middel van politietoezicht de naleving van 
verkeerswetten te bevorderen. Het verslag van dit onderzoek kon in het najaar van 1983 aan 
de opdrachtgever worden aangeboden Het geeft een overzicht van de bestaande kennis, 
wijst op lacunes daarin en doet suggesties voor verder onderzoek. 

Op verzoek van de Rijksdienst voor het Wegverkeer doet de SWOV sinds 1983 onderzoek 
naar het effect dat een algemene periodieke keuring van personenauto's zal hebben op de 
verkeersveiligheid. Op theoretische gronden én op basis van praktijkonderzoek zal de rela
tie worden aangegeven tussen zo'n keuring, de onderhoudstoestand van voertuigen en de 
verkeersveiligheid Verder zal aandacht worden geschonken aan het optimaliseren van de 
keuring, aanafkeumormen enaanhet uitvoeren van de bedrijfscontrolemet bijbehorende 
sancties. 

Eveneens op verzoek van de Rijksdienstvoor het Wegverkeer heeft de SWOVonderzocht, 
wat het effect op de veiligheid zou zijn, als ook op de achterbank van personenauto's het 
dragen van een gordel verplicht zou worden. Een concept-verslag van het onderzoek is in 
1983 aangeboden aan de opdrachtgever. 
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Ontwikkelingsonderzoek 
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Rimob 
Als er dicht langs de rijbaan van een autoweg of autosnelweg een star obstakel staat dat niet 
wordt afgeschermd door geleiderails, kan dat ernstig gevaar opleveren voor een automobi
list die van de weg afraakt. Zo'n obstake1-bijvoorbeeld een brugpijler, de poot van een be
wegwijzeringsportaal of een puntstuk van geleiderails - moet dan afzonderlijk worden af
geschermd. Omdat er geen betaalbare obstakelbeveiligers bestonden die in allerlei ver
schillende situaties toepasbaar waren, heeft de Rijkswaterstaat de SWOV gevraagd er een 
te ontwikkelen. Samenwerking tussen de Rijkswaterstaat, de Nederlandse industrie en de 
SWOV heeft ertoe geleid, dat in 1982 een zogenaamde rimpe1buisobstake1beveiliger kon 
worden gepresenteerd, kortweg Rimob genoemd. De buitenkant van deze V-vormige ob
stakelbeveiliger bestaat uit stukken geleiderail die langs elkaar kunnen schuiven. Daartus
sen zijn een soort dozen bevestigd, gevuld met aluminiumbuizen (rimpelbuizen) die bij 
een botsing in elkaar worden gedrukt. De Rimob vangt personenauto's en bestelwagens bij 
een aanrijding zo op, dat inzittenden met een gordel om weinig of geen letsel zullen oplo
pen. Deze obstakelbeveiliger is toepasbaar in zij- en tussenbermen van auto(sne1)wegen, 
maar bijvoorbeeld ook bij werken in uitvoering. Er zijn namelijk verschillende varianten 
van de Rimob mogelijk, aangepast aan de afmetingen van het obstakel, de beschikbare 
ruimte en de hoeveelheid kinetische energie die moet kunnen worden geabsorbeerd. Dit 
laatste hangt sterk afvan de massa van een voertuig en de snelheid waarmee het tegen de 
Rimob botst. 
Om de wegbeheerder in staat te stellenzelfte bepalen of de RIMOB in een specifieke situa
tie toepasbaar is, en in welke uitvoeringsvorm, heeft de SWOV in 1983 twee rekenmode1-

Voor de RIMOB bestaat internationaal grote belangstelling 



len opgesteld. Het ene heeft betrekking op de energie-absorptiecapaciteit in de lengterich
ting, het andere op de stabiliteit in dwarsrichting. 

Voor de Rimob bestaat ook internationaal grote belangstelling. Met de Verenigde Staten 
wordt gesproken over verdere ontwikkeling, die de Rimob geschikt kan maken voor toe
passing langs de Amerikaanse wegen. De Bondsrepubliek Duitsland overweegt de Rimob 
op te nemen in de officiële aanbevelingen voor de inrichting van wegbermen, terwijl in Ca
nada vergevorderde plannen bestaan om hem in licentie te gaan vervaardigen. Het octrooi 
op de Rimob berust bij de Staat der Nederlanden. 

Veilige wegbermen 
In 1983 is de SWOV gestart met het ontwikkelen van geleiderailconstructies voor niet-au
tosnelwegen, omdat daar de meeste wegbermongevallen plaatsvinden. Aan de geleiderail
constructies die op autosnelwegen worden toegepast, kleven bij toepassing op niet-auto
snelwegen een aantal bezwaren. Uit een oogpunt van verkeersveiligheid kunnen onder an
dere worden genoemd: visuele versmalling van de rijbaan, beperking van het uitzicht op 
kruispunten en in bochten, terugkaatsingsgevaar voor tegemoetkomend verkeer. Bij dit 
ontwikkelingsonderzoek kunnen de eerder besproken wiskundige simulatiemodellen een 
belangrijke rol spelen. Het onderzoek is nu nog in de fase van het testen van diverse con
structies in kleinschalige praktijkproeven. 
Wiskundige simulatiemodellen spelen al daadwerkelijk een rol bij SWOV-onderzoek 
naar taluds die veilig genoeg zijn om niet met geleiderails afgeschermd te hoeven worden. 
De eerste fase van dit onderzoek is inmiddels afgerond. Daarin is de relatie bepaald tussen 

Talud-ongeval/en kunnen met de computer worden nagebootst 25 
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de vorm van het talud (helling, hoogte, afrondingsstralen), de snelheid en inrij ho ek van het 
voertuig en de kans op letsel voor de inzittenden. De tweede fase, die in 1982 is begonnen, is 
gericht op het veilig inpassen van het talud in de gehele wegberm. 

Windhinder 
Sterke windvlagen kunnen bij verkeersdeelnemers een plotselinge koersverandering ve
roorzaken. De veiligheid van het verkeer kan daardoor in gevaar komen. Het probleem is 
het grootst op dammen, dijken en bruggen. Naar aanleiding van ongevallen op de Moer
dijkbrug besloot de Rijkswaterstaat daar bij gevaarlijke wind een snelheidsadvies van 70 
km/uur te geven. De SWOV werd gevraagd te bepalen, wanneer er sprake is van gevaarlij
ke wind. Dit heeft geresulteerd in de ontwikkeling en installatie van een windafhankelijk 
waarschuwingssysteem. Op het zuidelijke landhoofd van de brug worden de snelheid en 
richting van de wind continu gemeten. De resultaten worden in een microprocessorverge
leken met tabelwaarden die in zijn geheugen zijn opgeslagen. Wanneer de meetwaarden 
de tabelwaarden overschrijden, krijgen de weggebruikers via oplichtende borden boven de 
oprit van de brug het advies niet sneller te rijden dan 70 km per uur. De Rijkswaterstaat 
heeft de SWOV ook gevraagd het systeem te evalueren; het evaluatie-onderzoek, waar
voor het Instituut voor Wegtransportmiddelen TNO onder andere windmetingen heeft 
uitgevoerd, zal in 1984 worden afgerond. 
Om de windhinder op de toekomstige weg over de Oosterscheldedam te beperken ontwik
kelt de SW OV een half-open windscherm, eveneens in opdracht van de Rijkswaterstaat In 
1982 heeft de SWOV een opzet gemaakt voor dit ontwikkelingsonderzoek, waarbij resulta
ten van windtunnelmetingen en computersimulaties van mens-machine-systemen met el-

Ademanalyse in plaats van de bloedproef? 
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kaar in verband zullen worden gebracht Naar verwachting zal de opdracht voor het eigen
lijke onderzoek in 1984 worden verleend. Het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaborato
rium zal dan beginnen met windtunnelmetingen, het Instituut voor Wegtransportmidde
len TNO met de computersimulaties. 

Veiligheidscriteria voor verkeersvoorzieningen 
Op het einde van de jaren zeventig is de SWOV begonnen aan een onderzoek naar criteria 
voor een veilige vormgeving van het hele Nederlandse wegennet, zowel binnen als buiten 
de bebouwde kom. Analyse van weg-, verkeers- en ongevallenkenmerken moet verklarin
gen opleveren voor verschillen in verkeersonveiligheid. Die moeten weer leiden tot advie
zen voor een optimale afstemming van de vormgeving op het gebruik van de verschillende 
soorten wegen. Vanwege de omvang en complexiteit van dit onderzoek is het opgesplitst in 
een aantal deelprojecten. Uit een oogpunt van doelmatigheid wordt daarbij zoveel moge
lijk aansluiting gezocht bij ander Nederlands onderzoek, zoals het SWOV -onderzoek naar 
de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant, het werk van de commissie Richtlijnen Ont
werp Niet-Autosnelwegen en het demonstratieproject Herindeling en herinrichting van 
stedelijke gebieden (in de gemeenten Eindhoven en Rijswijk). 
Voor een deel van het wegennet - namelijk de hoofdwegen buiten de bebouwde kom -
zijn inmiddels de benodigde gegevens geïnventariseerd en gerapporteerd door het Bureau 
voor Ruimtelijke Ordening van Heesewijk b.v. Daardoor kon in 1983 begonnen worden 
aan de eerste analyses. 

Diversen 
Ten behoeve van onderzoek naar en opsporing van alcoholgebruik in het verkeer ontwik
kelt en beproeft de SWOVademanalyse-apparatuur. In 1983 is de SWOV samen met het 
Gerechtelijk Laboratorium begonnen aan het opstellen van een overzicht van de beschik
bare kennis over apparaten die de bloedproef kunnen vervangen. 

Een langlopend project ter ontwikkeling van een programma voor de verkeersopvoeding 
van kinderen is in 1983 goeddeels afgesloten. Het project is uitgevoerd door het Verkeers
kundig Studiecentrum en werd begeleid door de SWOV. Er wordt nu onderzocht, hoe het 
programma in de praktijk kan worden toegepast Het belang van verkeersopvoeding van 
kinderen blijkt wel uit het feit, dat verkeersongevallen de belangrijkste doodsoorzaak vor
men voor kinderen. 



Voorlichting 
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Kennisverspreiding 

De resultaten van SWOV -onderzoek hebben vaak een duidelijk en direct maatschappelijk 
nut. Dat legt de SWOV de plicht op haar kennis zo goed mogelijk te verspreiden, zowel 
naar de overheid als naar uitvoerende organen, wetenschappelijke instellingen, het be
drijfsleven, maatschappelijke belangengroepen en burgers toe. 

Om de resultaten van het wetenschappelijk onderzoek zo inzichtelijk mogelijk aan de op
drachtgevers te presenteren wordt elk onderzoekverslag door een wetenschappelijkredac
teur gecontroleerd en, zo nodig, in overleg met de onderzoeker aangepast. Daarnaast 
wordt nagegaan, voor welke groepen uit de samenleving de onderzoekresultaten van nut 
kunnen zij n. Daar volgt een publiciteitsplan uit, waarin het viermaal perjaarverschijnende 
SWOV -schrift en de eigen brochures en vouwbladen een belangrijke rol spelen. Maar ook 
de binnen- en buitenlandse vakpers en de massamedia worden in zo'n plan betrokken. 

In 1983 heeft de SWOV ruim 50 rapporten en 2 brochures gepubliceerd; samen met Veilig 
Verkeer Nederland is gewerkt aan een vouwblad over autogordels, dat in 1984 gebruikt zal 
worden in een VVN-campagne. 
Vaktijdschriften hebben 7 artikelen van SWOV -medewerkers gepubliceerd en in publika
ties van derden zijn in totaal 20 SWOV-bijdragen opgenomen. Er zijn 7 radio-interviews 
gegeven en 14 interviews voor dag- en weekbladen. Meer dan 1000 vragen vanjoumalisten 
en andere belangstellenden zijn telefonisch of schriftelijk beantwoord en er zijn ruim 5500 
publikaties verzonden; ongeveer 3800 instellingen en personen ontvingen SWOV -schrift. 
Er zijn 2 persberichten verzonden in 1983; dit kleine aantal- in 1980 waren het er nog 16-
houdt verband met de persbericht-achtige vorm van de artikelen in SWOV-schrift. De 
SWOV -expositie "Wetenschap in dienst van de verkeersveiligheid" is slechts éénmaal op
gesteld. Dit was ter gelegenheid van de Verkeersveiligheidsweek in Dokkum, eind augus
tus georganiseerd door het Regionaal Orgaan voor de Verkeersveiligheid Friesland. Daar
na is begonnen aan het vernieuwen van de expositie voor de vakbeurs Intertraflic '84. 
De voorlichtings- en instructiefIlms die de Stichting Film en Wetenschap in opdracht van 
de SWOV heeft gemaakt, zijn 66 keer uitgeleend. De meeste belangstelling ging uit naar de 
fIlms "Auto te water" en "Gaan en staan in de woonomgeving". De nog nieuwe fIlm over de 
Rimob is in de fIlmzaal van de SWOV een aantal keren aan geïnteresseerden voorver
toond. In 1983 zijn verder de eerste opnamen gemaakt voor een fIlm over de werking en 
toepassingsmogelijkheden van computersimulaties van botsingen. 

In 1983 heeft de SW OV vijf maal een congresagenda uitgegeven om potentiële deelnemers 
en andere geïnteresseerden tijdig te attenderen op congressen die in het teken staan van de 
verkeersveiligheid. Deze agenda's zijn in de eerste plaats bestemd voor intern gebruik, 
maar buitenstaanders kunnen er zich voor f 15,- per jaar op abonneren. 



Congressen, symposia en dergelijke 

Nationaal Verkeersveiligheidscongres 
Eens in de twee jaar organiseert de SWOV in samenwerking met de ANWB een Nationaal 
Verkeersveiligheidscongres (NVV C) in het Amsterdamse RAl -Congrescentrum. Specia
listen, beleidsmakers en belangengroepen kunnen daar hun kennis, ideeën en ervaringen 
uitwisselen. In 1983 is hard gewerkt aan de voorbereiding van het NVVC '84, inmiddels al
weer het vierde op rij. Het thema van het congres, dat gehouden wordt op 17 en 18 april, is 
"Mobiliteit en veiligheid". In een aantal werkbijeenkomsten zullen de deelnemers discus
siëren over zaken als: de veiligheid van verblijfsverkeer in relatie tot de mobiliteit van ver
voersverkeer; de bereikbaarheid van winkels en woningen; de veiligheid van (brom)fiet
sers; de integratie van planvorming en uitvoering; permanente verkeerseducatie. De dis
cussies hierover moeten op de plenaire vergadering uitmonden in een aantal congresuits
praken. Voor de werkbijeenkomsten hebben SWOV -medewerkers, naast vele anderen, al 
in 1983 enkele discussiebijdragen opgesteld. 

Overige congressen, symposia en dergelijke 
Op 20 en 21januari 1983 organiseerde de Centrale Commissie Kinderveiligheid te Ooster
beek een symposium over de verkeersonveiligheid van kinderen. SWOV-medewerkers 
schreven ter voorbereiding van het symposium een notitie over de omvang en aard van het 
pro bleem, over de verkeerstaken en het gedrag van kinderen en over mogelijke maatrege
len. Op het symposium zelf is een voordracht gehouden onder de titel "Hoe onveilig is het 
voor kinderen op straat?". 
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Op het KI vI -RAl symposium "Naar meer storingvrije - en veilige - auto kilometers" , op 8 
februari 1983 in Amsterdam, hield een SWOV -medewerker eenlezingoverde invloed van 
periodieke keuringen op de veiligheid en betrouwbaarheid van voertuigen. 

Op een colloquium van de afdeling Voertuigtechniek van de TH -Delft, op 24 februari 1983, 
heeft een SWOV -medewerker een voordracht gehouden over het gebruik van wiskundige 
modellen in het verkeersveiligheidsonderzoek. 

Aan een EG-seminar over biomechanica bij verkeersongevallen, van 21-23 maart 1983 ge
houden te Brussel, heeft de SWOV een bijdrage geleverd over de ontwikkeling van een let
selvoorspellend computermodel.' 

Op 19 en 20 apri11983 organiseerden het Koninklijk Instituut van Ingenieurs en het Studie
centrum Verkeerstechniek te Driebergen de Verkeerskundige Werkdagen 1983. Vijf 
SWOV-medewerkers leverden bijdragen over de volgende onderwerpen: 
- een steekproef methodiek voor visuele verkeersstellingen; 
- kencijfers voor de verkeersonveiligheid; 
- de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid van fietSers en bromfietsers; 
- beïnvloeding van het verkeersgedrag in stedelijke gebieden met signaleringssystemen; 
- wind en wegverkeer. 

Op 25 april 1983 heeft een SWOV-medewerker op hetInstituut voor Wegtransportmidde
len TNO een inleiding verzorgd onder de titel "Letsel-preventie-onderzoek: symptoom-

• bestrijding of noodzaak?". 

Bij massaal parkeren in straten in oude wijken kunnen voetgangers en fietsers in de knel komen 



Aan een internationaal sysmposium over visuele aspecten van wegmarkeringen, op 2 mei 
1983 te Parijs georganiseerd door de Commission Internationale de l'Ec1airage, heeft de 
SWOV een bijdrage geleverd over de signaalfunctie van wegmarkeringen. 

De directeur van de SWOV heeft ter gelegenheid van het symposium "Autobanden -
schakel tussen voertuig en wegdek" een inleiding verzorgd over banden en veiligheid. Het 
symposium vond op 29 september 1983 plaats in het Vredespaleis te 's-Gravenhage en 
werd georganiseerd door de VACO. 

Van 8-15 oktober 1983 vond in Sydney, Australië, het 17e World Road Congress plaats, 
georganiseerd door de PIARC (permanent International Association of Road Congres
ses). De SWOV leverde een bijdrage over de wisselwerking tussen verkeersdeelnemers, 
voertuigen, infrastructuur en ecosystemen. In deze bijdrage wordt geschetst, welke gege
vens nodig zijn om een rationeel verkeersveiligheidsbeleid te kunnen voeren. Met behulp 
van die gegevens kan een soort 'thermometer van de verkeersonveiligheid' worden opge
bouwd, die zowel de landelijke ontwikkeling in de verkeersonveiligheid als aandachtsge
bieden voor het beleid aangeeft. 

Voor het congresboek van de Internationale dagen voor de verkeersveiligheid, gehouden 
van 8-10 november in Brussel, heeft een SWOV -medewerker een bijdrage geleverd over 
training en selectie van bestuurders. Op het congres zelf heeft hij een voordracht gehou
den, getiteld"V eilig rijden, kan dat geleerd worden?" Organisatoren van het congres waren 
het Belgische Ministerie van Verkeerswezen, het Studiefonds voor een Veilig Wegverkeer 
en de Groepering van Organismen voor de Controle van Automobielen. 

Op 20 december 1983 hebben enkele SWOV-medewerkers tijdens een voorlichtingsmid
dag van het Instituut voor de Autohandel te Driebergen lezingen gehouden over het ont
staan van auto-ongevallen, over de botsveiligheid van auto's en over het werk van de 
SWOV. 

Werkgroepen en commissies 

Nationaal 
Om ervoor te zorgen dat het onderzoek zo goed mogelijk is afgestemd op de behoeften van 
het beleid, hebben de SWOV-medewerkers zitting in een groot aantal werkgroepen en 
commissies. De meeste daarvan zijn ingesteld door het Ministerie van Verkeer en Water
staat, enkele andere door de Ministeries van Welzijn, Volksgezondheid en Cultuur, Justi
tie en Economische Zaken. Met name binnen de Permanente Contactgroep voor de Ver
keersveiligheid (pCGV) en de Commissie Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnelwegen 
(RONA) neemt de SWOV deel aan een groot aantal werkgroepen. Daarnaast heeft de 
SWOV zitting in adviesraden, begeleidingscommissies enz. van allerlei instellingen die 
zich direct of indirect met de verkeersveiligheid bezig houden. Enkele voorbeelden: het 
Koninklijk Instituut van Ingenieurs, de Nederlandse Stichting voor Verlichtingskunde, de 
Stichting Consument en Veiligheid, het Nederlands Normalisatie Instituut, de Raad voor 
de Verkeersveiligheid, het Studiecentrum Wegenbouw, de Stichting Nationaal Verkeers
veiligheidsfonds, de Technische Hogeschool Delft en het Studiecentrum Verkeerstech
niek. Laatstgenoemde instelling is op 1 januari 1983 gestart met een project" Aanbevelin
gen stedelijke verkeersvoorzieningen". Het doel van dit project is het bundelen, vergroten 
en in toepasbare vorm brengen van kennis en ervaring, die nodig zijn bij het ontwerp, de 
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uitvoering en het beheer van verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom. Het pro
ject wordt uitgevoerd door verschillende werkgroepen onder verantwoordelijkheid van 
een stuurgroep. De SWOV heeft de voorzitter geleverd voor de projectgroep die zich be
zighoudt met de opzet en uitvoering. 

Internationaal 
De SWOV neemt ook deel aan diverse internationale werkgroepen en commissies, zoals 
de Commission Internationale de l'Ec1airage (CIE), het European Experimental Vehicle 
Committee (EEVC), het International Committee on Alcohol, Drugs and Traftic Safety 
(ICADTS) en het International Committee on Traffic Conflicts Techniques (ICTCT). 
Ook de OESO is op het gebied van de verkeersveiligheid zeer actief. De SWOV heeft zit
ting in het Steering Committee for Road Research van deze organisatie, is vertegenwoor
digd in de International Road Research Documentation en neemt deel aan verschillende 
onderzoekgroepen. Twee van deze groepen hebben in 1983 een rapport gepubliceerd waar 
SWOV -medewerkers aan bijgedragen hebben: "Traffic safety of children" en "Impacts of 
heavy freight vehic1es". 

Cursussen, stages, afstudeerprojecten 
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Diverse SWOV-medewerkers hebben door middel van voordrachten en begeleiding van 
werkgroepen hun medewerking verleend aan de cursus Verkeersveiligheid van de Stich
ting Postakademiale Vorming Verkeerskunde. De cursus werd gegeven aan de TH -Delft 
op 19, 20, 21, 26, 27 en 28 januari 1983. 
De onderwerpen waren op de achtereenvolgende dagen: 
- uitgangspunten voor verkeersveiligheidsonderzoek en -beleid; 
- aandachtsgebieden en prioriteiten voor beheersing van de verkeersonveiligheid; 
- probleemanalyse van verkeersveiligheidsaandachtsgebieden ten behoeve van onder-

zoek en beheersing; 
- beheersing en onderzoek van verkeersonveiligheid in steden en dorpen (binnen de be

bouwde kom); 
- beheersing en onderzoek van verkeersonveiligheid in provincies (buiten de bebouwde 

kom); 
- samenhangend verkeersveiligheidsbeleid en maatregelen. 

Zes HTS- en MTS-leerlingen hebben in 1983 bij de SWOV een formele stage doorlopen. 
Zij waren afkomstig van de HTS-en van Leeuwarden, Zwolle en Den Haag en van de MTS
Den Haag. Als assistenten van SWOV -onderzoekers hebben zij deelgenomen aan de op
zet en uitvoering van diverse studies. 

In 1983 heeft de SWOV drie afstudeerprojecten begeleid, twee van studenten van de TH
Delft en één van een student van de Verkeersacademie Tilburg. De onderwerpen waren 
respectievelijk: de verkeersonveiligheid in Drenthe, de verkeersonveiligheid van fiets
voorzieningen in Noord-Brabant en de verkeersonveiligheid van fietspadeindigingen bui
ten de bebouwde kom. Alleenhetlaatste projectis in 1983 afgesloten, de andere twee lopen 
nog door in 1984. 
Deze vorm van kennisoverdracht door de SWO V is voor beide partijen profijtelijk. Het in
zetten van studenten in lopend onderzoek ofin (ontwikkelings )onderzoek waar de SWOV 



Dienstverlening 

zelf niet aan toe komt, leidt tot zinvolle kennisvermeerdering. De afgestudeerden kunnen 
de veIWorvenkennis inhun werk toepassen en verder uitdragen. Daarnaastleverenzij voor 
de SWOV goede contacten op bij de organisaties en instellingen waar zij gaan werken. 

Documentatie en bibliotheek 
In 1983 zijn ca. 200 vragen van buiten om literatuuroverzichten over een bepaald onder
werp beantwoord. De vragen waren afkomstig van beleidsmensen, externe onderzoekers, 
ondeIWijsinstellingen, de politie, het bedrijfsleven en particulieren. Daarnaast zijn onge
veer evenveel interne vragen beantwoord en twee literatuurstudies uitgevoerd: over stede
lijke verkeersvoorzieningen en over snelheidslimieten. 
Het bibliotheekbezit is met bijna 1800 titels aangegroeid tot ruim 35.000 documenten in de 
vorm van boeken, rapporten, congresverslagen, tijdschriftartikelen en overdrukken. Het 
aantal uitleningen bedroeg 2500, waarvan ruim 1000 extern. 

Ook het bestand van de International Road Research Documentation (IRRD) is via de 
SWOV toegankelijk. Het omvatte eind 1983 ca. 115.000 beschrijvingen van publikaties en 
lopend onderzoek. Sinds oktober 1982 is dit bestand ondergebracht bij de Information 
Retrieval Service van de Europese Ruimtevaalt Organisatie (ESA) te Frascati, Italië. Sa
men met de IRRD-vertegenwoordigers van Groot-Brittannië en Zweden heeft de SWOV 
daarvoor een nieuwe gebruikershandleiding opgesteld. Samen met de Wegbouwkundige 
Dienst van de Rijkswaterstaat verzorgt de SWOV de Nederlandse inbreng in de IRRD, die 

V€rkeersopvoeding, een middel om kinderen minder kwetsbaar te maken in het verkeer 33 
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in 1983 ruim 500 titels besloeg. Ten behoeve van het wereldoverzicht van lopend onder
zoek op het gebeid van weg en wegverkeer,jaarlijks uitgegeven door de International Road 
Federation, heeft de SWOV de situatie in Nederland geïnventariseerd. In totaal konden 
156 projecten worden gerapporteerd, waaronder 34 nieuwe. 

Drukknop-systeem dodelijke verkeersongevallen 
Sinds 1980 beschikt de SWOV over een uniek systeem om op basis van het CBS-bestand 
van dodelijke verkeersongevallen zeer snel (vaak zelfs binnen enkele minuten) kruistabel
len te produceren die het CBS zelf niet publiceert. Dit gebeurt met behulp van de minicom
puter van de SWOV. Het systeem bevat een groot aantal ongevallen-, slachtoffer-, weg- en 
voertuigkenmerken. Daarnaast bevat het gegevens over de tijd van het ongeval (uur, dag, 
datum, maand en jaar), de lichtgesteldheid en de weersomstandigheden. 
Het systeem wordt herhaaldelijk gebruikt om de rijksoverheid en lagere overheden te 
voorzien van ongevallengegevens. Daarnaast speelt het een belangrijke rol bij onderzoek 
naar de aard en omvang van de verkeersonveiligheid. In het systeem zijn de ongevallenge
gevens vanaf1971 opgenomen; in 1983 is het uitgebreid met de gegevens over 1982. Verder 
is in 1983 geëperimenteerd met uitbreiding van het ongevallen-enkenmerkenbestand. Als 
gevolg van het slagen van deze experimenten zullen in 1984 ook de ongevallen met gewon
den die in het ziekenhuis terechtkomen, in het systeem worden opgenomen. Hetkenmer
kenbestand zal worden uitgebreid met gegevens over de botspartners en over de manoeu
vres die aan het ongeval voorafgingen. 

Zwaailichten op politie-auto's voldoen beter danflitslampen 



Adviezen 
Op verzoek van de Algemene Inspectie van het Korps Rijkspolitie is een advies uitgebracht 
over de vraag offlitslampen op politie-auto's te prefereren zijn boven zwaailichten. Uit een 
globale literatuurstudie en een demonstratie met de verschillende systemen heeft de 
SWOV geconcludeerd, dat zwaailichten beter voldoen. De flitslampen veroorzaken bij de 
verkeersdeelnemers een onrustig, zelfs wat onbehaaglijk gevoel. Bovendien zijn ze moei
lijker te lokaliseren dan zwaailichten. Op basis van de inhoud van het advies is een artikel 
samengesteld en aangeboden aan het Amerikaanse tijdschrift Perceptual and Motor Skills, 
dat het in 1984 zal publiceren. 

In antwoord op een vraag van de Tweede-Kamerfractie van de Partij van de Arbeid heeft de 
SWOV een eerste, globale schatting gemaakt van de effecten van het Tarievenplan open
baar vervoer 1984-1987 op de verkeersveiligheid. 

Ten behoeve van de Vereniging voor Statistiek is een boek over data-analyse bij verkeers
veiligheidsonderzoek gerecenseerd. Voor het tijdschrift Accident Analysis and Preven
tion is een ter publikatie aangeboden artikel beoordeeld, dat handelde over conflicttech
nieken. Daarnaast zijn enkele adviezen verstrekt over de opzet en uitvoering van verkeers
veiligheidsonderzoek voor derden. 
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Het bestuur 

Het bureau 

Algemene gang van zaken 

Op 1 januari 1983 bestond het bestuur van de SWOV uit twaalf1eden en was er één vacatu
re. Na wijziging van de statuten werd het op 7 apri11983 teruggebracht tot negen leden en 
verdween het onderscheid tussen het algemeen en het dagelijks bestuur. Het bestuur 
kwam in 1983 tien maal in vergadering bijeen. De belangrijkste onderwerpen die werden 
behandeld, waren de wijziging van de statuten, de organisatie en het intern functioneren 
van de SWOV, het arbeidsvoorwaardenoverleg met de Overheid en de vakbonden en de 
daarmee samenhangende waardering van de functies en taken van de SWOV-medewer
kers. Verder zijn het jaaroverzicht 1982 en de begroting 1984 besproken en vastgesteld. 

Het bureau van de SWOV bestond op 31 december 1983 naast de directie en het directie
secretariaat uit acht afdelingen: 
- Projectvoorbereiding en adviezen; 
- Precrash-onderzoek; 
- Crash- en postcrash-onderzoek; 
- Methoden en technieken; 
- Onderzoekondersteuning; 
- Voorlichting en wetenschappelijke redactie; 
- Algemene zaken; 
- Personele zaken. 

Op 1 januari 1983 waren bij de S WOV 89 mensen in vaste dienst, van wie 14 in deeltijd; op 
31 december waren dat er 87, van wie 15 in deeltijd. 
Daarnaast hadden 8 medewerkers een arbeidsovereenkomst voor bepaalde tijd. 

De ondernemingsraad 
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De ondernemingsraad heeft in 1983 twaalf maal formeel overleg gepleegd met de directie. 
Op 29 september vonden verkiezingen plaats voor drie van de vijfleden, die volgens rooster 
aftraden. Eén lid werd herkozen en voor de beide andere leden kwamen er twee nieuwe in 
de plaats. Op 4 november besloot het bestuur, op voordracht van de ondernemingsraad, 
mr. A. van 't Laar in zijn midden op te nemen. De voordracht van de ondernemingsraad 
vloeide voort uit een wijziging van de statuten. De heer Van 't Laar is hoofd van de hoofdaf
deling Afvalstoffen van het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Mi
lieu. 



Het grote aantal overlegvergaderingen - tweemaal zoveel als het wettelijke minimum -
hield verband met het streven van de SWOV naar een betere organisatiestructuur en naar 
nieuwe arbeidsvoorwaarden. 
De ondernemingsraad heeft het bestuur positief geadviseerd over een onderzoek naar de 
organisatievorm en het intern functioneren van de SWOV. Dit met het oogmerk de doel
matigheid van het bureau te optimaliseren. In overleg met de vakbonden en met de over
heid heeft de werkgever een nieuw pakket arbeidsvoorwaarden opgesteld. Om zich over 
dit pakket een oordeel te kunnen vormen heeft de ondernemingsraad een commissie inge
steld, die zich in de consequenties ervan heeft verdiept. In samenhang met deze nieuwe ar
beidsvoorwaarden is een begin gemaakt met het beschrijven en waarderen van de functies 
die binnen het bureau van de SWO V worden vervuld. Dit gebeurt volgens een met de on
dernemingsraad overeengekomen procedure; uitgangspunt hierbij zijn de salarisschalen 
die met ingang van 1 januari 1984 ook voor rijksambtenaren gelden. 

Automatische informatieverwerking 

De SWOV beschikte in 1983 over twee aan elkaar gekoppelde computersystemen, name
lijk een minicomputer en een tekstverwerker. Deze systemen zijn gebruikt voor: 
- manipuleren van gegevensbestanden (selecteren, hercoderen e.d.); 
- statistisch beschrijven van gegevensbestanden (frequentie-' en kruistabellen); 
- toepassen van statistische analysetechnieken en wiskundige simulatiemodellen; 
- ontwikkelen van programmatuur; 
- documentatie-activiteiten; 
- fmancieel-administratieve werkzaamheden; 
- tekstverwerking. 

Een systeemgroep, die de directie adviseert over het automatiseringsbeleid, heeft een in
ventarisatie gemaakt van de produktie- en beheerstaken die met de computer zijn uit te 
voeren. De groep heeft ook aangegeven, welke apparatuur en programmatuur daarvoor 
nodig zijn en heeft de aanschaf van een nieuwe computer met een krachtiger (32 bits) pro
cessor aanbevolen. 
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Financiën 

Het beknopte fmanciële verslag dat hier wordt gepresenteerd, loopt vooruit op de goed
keuring van het financiële jaaroverzicht door de accountant en heeft daardoor een voorlo
pig karakter. 

Inkomsten en uitgaven 

Balans 
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Inkomsten 
rijkssubsidies 
onderzoekbijdragen ANWB/NVV NRAI 
opdrachten van derden 
diverse baten 

Uitgaven 
personeelskosten 
huisvestingskosten 
overige bureaukosten 
externe onderzoekkosten 
diverse kosten 

Activa 
inventaris 
belegde pensioenvoorziening 
vooruitbetaalde en te ontvangen posten 
liquide middelen 

Passiva 
stichtingsverrnogen 
voorziening tekorten rijkssubsidie 
pensioenvoorziening 
te betalen en vooruitontvangen posten 

/11.219.000 
/ 601.000 
/ 123.000 
/ 28.000 

/11.971.000 

/ 8.050.000 
/ 1.092.000 
/ 379.000 
/ 2.116.000 
/ 334.000 

/11.971.000 

/ 1 
/ 3.836.000 
/ 571.000 
/ 1.266.000 

/ 5.673.001 

/ 152.000 
/ 56.000 
/ 3.836.000 
/ 1.629.001 

/ 5.673.001 





Samenstelling: Afdeling Voorlichting en wetenschappelijke redactie SWOV 
Foto's: Studio Verkoren, Dagblad Tubantia, e.a 
Vormgeving: Tessa Fagel 
Druk: Pallas Offset b.v. 


