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1. INLEIDING 

Beloftevolle ontwikkelingen op het gebied van landelijk verkeersveilig 

heidsbeleid en van de wetenschappelijke onderbouwing van dat beleid in het 

buitenland moe ten voor de SWOV en door middel van de SWOV voor anderen in 

Nederland op zo snel mogelijke wijze beschikbaar komen. De centrale, coör 

dinerende positie van de SWOV bij het onderzoek op het gebied van de ver

keersveiligheid is mede met het oog hierop vastgesteld. Er is uit het re

cent verleden een aantal voorbeelden te geven waaruit blijkt dat de SWOV 

zich niet voldoende op systematische wijze op de hoogte stelde, terwijl 

ook anderen in ons land niet beschikten over informatie betreffende ge

noemde ontwikkelingen. Bovendien is gebleken dat de bedoelde ontwikke

lingen niet altijd, dan wel in een relatief laat stadium in de officiële 

literatuur verschijnen. Tenslotte is de vraag of datgene wat in de offi

ciële literatuur opgenomen is altijd even nauwkeurig met de werkelijkheid 

overeenstemt. 

Gegeven het hiervoor geschetste beeld is nagegaan of er mogelijkheden zijn 

om ons in Nederland systematisch op de hoogte te stellen van interessante 

buitenlandse ontwikkelingen. 

2. METHODE VAN ONDERZOEK 

Verkeersveiligheidsbeleid kan als zodanig expliciet beschreven staan in 

door het Parlement vastgestelde beleidsnota's, dan wel anderszins en min

der formeel zijn vastgelegd. Formele nota's inventariseren en bestuderen 

en daarbij inzicht trachten te verwerven in het proces van totstandkomen 

is de eerste voor de hand liggende stap. Van een aantal landen zijn de 

nota's verzameld en bestudeerd. Als aanvulling hierop is getracht schrif

telijke achtergrondinformatie te verzamelen: zoals informatie uit lande 

lijke statistieken, uit onderzoekverslagen etc. 

Relevant bij een dergelijke inventarisatie zijn de ontwikkelingen in: 

- de verkeersonveiligheid; 

- het beleid op centraal niveau; 

- het programma van het wetenschappelijk onderzoek; 

- de aanpak en methoden van wetenschappelijk onderzoek; 

de wijze van aanpak en de aard van de maatregelen die getroffen zijn: 

- een even tue l e evaluatie van deze maatregelen. 
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Ook de verwachtingen ten aanzien van deze ontwikkelingen zijn van belang. 

Verder is het interessant te weten op welke wijze de verantwoordelijkheden 

en bevoegdheden van het beleid per land zijn geregeld en hoe de beleids 

voorbereiding wordt georganiseerd. Relevant is hierbij tevens de wijze van 

wetenschappelijke onderbouwing van deze beleidsvoorbereidingen, alsmede 

die van de evaluatie van het beleid. 

Als tweede stap is via incidentele, persoonlijke contacten geprobeerd te 

beoordelen in hoeverre de geïnventariseerde en geanalyseerde schriftelij

ke documenten een voldoende juist en volledig beeld van het totale be

leidsproces geven. 

Als derde stap is getracht om via bestudering van een enkele case na te 

gaan of de schriftelijke informatie toereikend kon zijn. 

3. HET LITERATUURONDERZOEK 

Op basis van bij de SWOV en bij de DVV bekende formele beleidsnota's en 

van tijdschriftartikelen is inzicht in het verkeersveiligheidsbeleid ver

kregen van de volgende landen: België, Frankrijk, Bondsrepubliek Duits

land, Australië, Japan, het Verenigd Koninkrijk, de Verenigde Staten en 

Zweden. Hierover is in een interne SWOV-notitie verslag gedaan (Oei, 

1988). Deze informatie is tevens verwerkt in een bijdrage aan het PRI 

congres in Montreal (Wegman & Oppe, 1988) 

Opmerkelijk is dat een aantal bronnen de weerslag blijkt te zijn van een 

gemaakte studiereis (Brühning, 1985, Marshall, 1988 en Wegman, 1983). 

Opmerkelijk is verder dat klaarblijkelijk in slechts een paar landen de 

politieke cultuur aanwezig is om beleid in nota's vas t te leggen: Neder

land, het Verenigd Koninkrijk, Zweden. 

In Japan is bijvoorbeeld het kader voor het beleid in wetgeving vastgelegd 

en worden er vijf-jarenplannen opgesteld, welke op hun beurt weer in jaar

uitvoeringsprogramma's resulteren. 

Er worden rege lmatig congressen georganiseerd waarin de stand van zaken 

van het beleid wordt gepresenteerd. Interessant in dit verband zijn de 
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zgn. Experimental Safety Vehicles (ESV) conferenties, waarin autoproduce

rende landen (de V.S., Japan, U.K., BRD, Frankrijk en Italië) elke paar 

jaar een "status report" over hun land geven (Van Kampen, 1988). 

In sommige landen volstaat men met het in globale zin beschrijven van het 

beleid, in andere landen wordt over uitvoeringsprogramma's gerapporteerd. 

Zoals te verwachten viel ontstaat een per land zeer geschakeerd beeld van 

het verkeersveiligheidsbeleid en van de wijze waarop dit in formele nota's 

beschreven staat. Een handicap is hierbij zeker dat het formele beleid 

niet altijd volledig in één van de moderne talen beschreven staat. 

Het blijkt helaas niet mogelijk te zijn uitsluitend op basis van de be

studeerde nota's een goed en volledig beeld van het vigerende verkeers

veiligheidsbeleid te verwerven. Uit -persoonlijke contacten met collega's 

is dat duidelijk gebleken. 

Nog somberder is de situatie betreffende het overzicht van de bij de be

leidsvoorbereiding gebruikte argumenten en daaraan ten grondslag liggende 

(wetenschappelijke) kennis. Dit was ook eigenlijk wel te verwachten als we 

er van uit mogen gaan dat argumentatie en werkelijke overwegingen en (po

litieke) afwegingen in het buitenland vermoedelijk niet veel anders zullen 

plaatsvinden dan in ons land. Hoe ingewikkeld besluitvormingsprocessen 

plaatsvinden blijkt bijvoorbeeld uit het rapport "Haagse machten" (Van 

Putten, 1980), waarin de totstandkoming van een aantal wettelijke maat

regelen beschreven staan, waaronder de 1 november-wet (strafbaarstelling 

van een bloedalcoholgehalte van 0,5 promille en hoger) uit 1974. 

De conclusie is dan ook dat de formele beleidsnota's gebruikt kunnen wor

den om een globaal beeld te krijgen van de omvang en de aard van de ver

keersveiligheidsproblematiek. Ook zijn zij alleszins bruikbaar om de ac 

centen in het beleid te onderkennen, en als een aantal opeenvolgende 

nota's kunnen worden bestudeerd dan zijn ook de accentverschuivingen vast 

te stellen. Maar de nota's laten nauwelijks zicht toe op uitvoeringspro 

gramma's, op de gemaakte afwegingen en op de onderbouwing van die afwe 

gingen. Bestudering van de nota's levert wel op dat aan beleidmakers en 

onderzoekers meer gerichte relevante vragen gesteld kunnen worden. 

Het maken van dit overzicht leert bovendien dat er nergens "centraal" een 

overzicht beschikbaar is van deze publikaties en dat over het verschijnen 
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van beleidsnota's in de verkeers(veiligheids)literatuur nauwelijks gerap 

porteerd wordt. 

4. PERSOONLIJKE CONTACTEN 

Uit het feit dat een deel van de informatie voortkomt uit verslagen van 

studiereizen of bezoeken is af te leiden dat deze weg effectief lijkt. 

Deze ervaring wordt door ons gedeeld. Als studiereizen goed zijn voor

bereid is ook sprake van een efficiënte wijze van informatieverzamelen. 

Overigens, naarmate de vraagstellingen specifieker zijn is het profijt 

groter. 

Niet te verwachten is dat uitsluitend via studiereizen, dan wel het ont

vangen van buitenlandse gasten, de gewenste informatie wordt verkregen. 

Als alternatief is te denken aan het vormen van een netwerk van deskundi

gen. Deelnemers aan dit netwerk moeten de mogelijkhe id hebben aan andere 

deelnemers informatie te vragen en zich verplicht te voelen desgewenst ge

vraagde informatie te leveren. Naast dit bilaterale contact zou er ook 

vanuit één deelnemer naar alle andere deelnemers informatie gezonden moe 

ten kunnen worden. 

Dit idee van het vormen van een netwerk is voorgelegd aan een groep colle

ga's. De filosofie achter het vormen van een netwerk als aanvulling op 

het "formele" circuit werd gedeeld, waarbij de aantekening werd gemaakt 

dat dan wel de goede personen deel zouden moeten uitmaken van het netwerk. 

Inmiddels zijn de eerste stappen gezet om zo'n ne werk op te richten. 

Een belangrijke stap voorwaarts kan gevormd worden door het opstellen van 

een "status rapport" over de situatie in Nededand. Dit "status rapport" 

(in het Engels!) is dan te beschouwen als een basi s voor ruilhandel. In 

zo'n periodiek (jaarlijks) te verschijnen rapport zou een combinatie ge

maakt moeten worden van de ontwikkelingen op het g ebied van de verkeers 

onveiligheid en een beschrijving van (de effe cten van) het gevoerde be

leid. In deze lijn van denken past bijvoorbeeld het "White Paper on Trans 

portation Safety in Japan". 
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5. EEN AANTAL VOORBEELDEN 

Er zijn flink wat voorbeelden te geven waaruit blijkt dat op een gerichte 

wijze buitenlandse ervaringen zijn verzameld die van invloed zijn geweest 

op het Nederlandse beleid. 

Een selectie van voor de veiligheid interessante onderwerpen waarbij SVOV

rapporten een rol hebben gespeeld: De combinatie van politietoezicht en 

voorlichting (over politietoezicht) is als idee overgenomen uit Canada 

(STEP-programma) en in Nederland geïntroduceerd in het rapport "De effec

ten van een combinatie van politietoezicht en voorlichting op het gebruik 

van autogordels" (Gundy, 1986). Het idee om verkeersdeelnemers te belonen 

voor goed gedrag, gebaseerd op vooral Amerikaanse ervaringen, is in ons 

land bijzonder gaan leven na het verschijnen van het rapport "Toepassingen 

van vormen van individuele beloningen ter bevordering van verkeersveilig 

gedrag" (Hagenzieker, 1988). De ACTIE-25% is een Nederlandse bewerking van 

het Franse programma "Moins dix pour cent" en het Oostenrijkse "Minus 10%. 

Allerlei mogelijke uitvoeringsvormen van een getrapt voorlopig rijbewijs 

voor jongeren zijn geïnventariseerd in bijvoorbeeld Noorwegen, Frankrijk 

en de Duitse Bondsrepubliek, zoals bijvoorbeeld blijkt uit het rapport 

"Aanbevelingen voor een keuze tussen verschillende vormen van een voorlo

pig rijbewijs" (Vi ttink, 1987). De SVOV -aanbevelingen in "Snelheidslimie

ten op autosnelwegen" zijn vooral gestoeld op Scandinavische, Duitse en 

Amerikaanse ervaringen (Vegman e.a., 1985). Het idee van het voeren van 

motorvoertuigverlichting overdag (MVO) (Polak, 1986 en Schreuder, 1988) is 

voortgekomen uit kennis uit Zweden, Canada, Finland, Amerika. En ook de 

schattingen omtrent de veiligheidsconsequenties van periodieke keuring van 

personenauto's is gebaseerd op buitenlandse ervaringen (de VS en de Bonds

republiek Duitsland (Tromp, 1985). 

Rapportage over Nederlandse bevindingen werkt ook in het buitenland door, 

hetgeen moge blijken uit het feit dat "woonerf" al bijna een Engels woord 

wordt gevonden (woenurf) en het concept in vele landen in de wereld ge

volgd wordt. Een andere bron is onze kennis over fietsvoorzieningen. 

Dit zijn enkele recente voorbeelden om te illustreren dat internationale 

oriëntatie op specifieke onderwerpen grote invloed gehad heeft op de in 

houd van het verkeersveiligheidsbeleid. Bij veel van die studies is er 
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nader persoonlijk contact geweest tussen de onderzoekers in Nederland en 

die in het buitenland om gedetailleerde en specifieke informatie te ver-

werven. 

6. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 

Kennis over ontwikkelingen in het buitenland op het gebied van de ver 

keersveiligheid en over gevoerd of te voeren verkeersveiligheidsbeleid 

zijn uiterst waardevol voor het beleid en de beleidsonderbouwing in eigen 

land. Deze stelling is aan de hand van vele concrete voorbeelden te onder

steunen. Aan de orde is dan hoe dit systematisch op een effectieve en ef

ficiënte wijze kan gebeuren. 

De meest voor de hand liggende manier is om aan de hand van de literatuur 

de gewenste informatie beschikbaar te krijgen. Het blijkt dat bedoelde in

formatie niet altijd per land in één publikatie wordt samengevat, en als 

dit al gebeurt, de gepubliceerde informatie betrekkelijk snel gedateerd en 

bovendien veelal niet erg volledig is. Schriftelijke en formele informatie 

is dan ook te beschouwen als een introductie in de bedoelde informatie en 

niet meer dan dat. Regelmatig wordt vanuit landen over het gevoerde en te 

voeren beleid op conferenties gerapporteerd en deze samenvattingen van dat 

beleid betekenen, hoewel ze gekleurd kunnen zijn, interessante aanknopings

punten voor nader onderzoek. 

Schriftelijke informatie moet aangevuld worden met mondelinge informatie. 

Deze kan verkregen worden via studiereizen, werkbezoeken, het uitnodigen 

van buitenlanders etc •. Als aanvulling en inkleuring op de geschreven in

formatie is mondelinge informatie essentiëel. Daarnaast wordt aanbevolen 

een informeel netwerk in het leven te roepen van deskundigen, die gevraagd 

en ongevraagd, de bedoelde informatie geven en ontvangen. Gebleken is dat 

in meer landen behoefte bestaat aan zo'n faciliteit. Dit kan gebeuren op 

een structurele en meer incidentele wijze . 

Aan te bevelen zou zijn als iedere deelnemer periodiek een "status rap -

port" of een jaarverslag over het eigen land schrijft, als basis voor 

"ruilhandel". Zo'n netwerk is ook heel goed bruikbaar om efficiënt de 

goede persoon voor een bepaald onderwerp te vinden . 
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De informatie uit het netwerk moet in het eigen land breed verspreid wor

den. Als aanvulling hierop is te denken aan het gebruik maken van reeds 

bestaande internationaal opererende "kennis-transfer ~ircuits". 

Een mogelijkheid die in de toekomst zeker overwogen zou kunnen worden is 

het uitvoeren van onderzoekprojecten in een internationale setting. Dit 

biedt goede kansen de achtergronden van een bepaald onderwerp, maar ook 

van het beleid en de beleidsonderbouwing in meer brede zin, in een ander 

land te leren kennen. 
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