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Met dit jaarverslag willen wij een beeld schetsen 
van de actlvlte'lten en resultaten van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV in 1991 als nationaal en als toenemend 
internationaal wetenschappelijk onderzoek. 
'Instituut. 
1991 kan gezien worden als een p051tief en als 
een enigszins teleurstellend jaa~ Wat de verkeers 
onveilighe'ld betreft is het positief: minder verkeers 
doden dan 'In 1990 en 1989-, wat het onder
zoek naar de verkeersonveiligheid betreft IS het 
een minder posllief jaa~ Wederom werd door 
de Rilksoverheid bezuinigd op verkeersveiligheids. 
onderzoek, Uit het beknopte financieel verslag 
valt te concluderen dat het ondanks dit feit 
de SWOV in financieel opzicht met slecht gaat, 
De SWOV is er in geslaagd efficiënter te 
functioneren, 
Wat betreft de weergave van de onderzoek
activiteiten van de SWOV In 1991 zult u een 
andere aanpak aantreffen dan u gewend bent in 
onze voorgaande jaarverslagen, In d't verslag 
hebben wij een aantal onderzoekers zelf aan het 
woord gelaten over hun belangrijkste activiteiten 
in het afgelopen jaar. Dit brengt overigens met 
zich mee dat u in dit hoofstuk een capita selecta 
aantreft van hetgeen in 1991 gebeurd is, Voor 
een volledig overzicht verwij'zen w'lj u naar de l ijst 
met publikaties, 
Het bestuur en de directie hechten er grote 
waarde aan op deze plaats een woord van 
waardering uit te spreken aan het adres van alle 
medewerkers van de SWOV voor hun grote inzet 
het afgelopen jaar, 

Ir, R, Arnoldy 
Voorzitter 

Drs, M.J, Koornstra 
Directeur 
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Het jaar 1991 was voor de verkeersveiligheid 
een relatief positief jam, Vo or het tweede opeen
volgende jaar daalde het aantal \Ie rkeersdoden 
aanmerkelilk en wel tot 1281 in 1991 . Hiermee 
komt het streefcijfer van de o verheid wellicht toch 
nog binnen bere)k, hoew~ het n1veau van de 
verkeersonveihgheid door de stagnerende dahng 
aan het eind van de jaren tachtig nog boven de 
taakstelhng u)tkomt. 
Voor h~ onderzoek naar de verkeersonveilighe'ld 
was 1991 echter een rela~ ef ongunstig laar, 
ondanks de toenemende aandacht van beleid en 
politiek voor de ontwlkkelingen)n het verkeer en 
met name in de verkeersonv~lgheid. 

De trendmatige daling )n de omvang van de 
totale exploitatie van de SWOv, die gemeld 
werd 'ln het jaarverslag van 1990 (begin 
tachtiger laren f 12 miljoen, 1989: 10, 9 miljoen 
en 1990. 10,2 miljoen), heeft zich in 1991 
voortgezet. In 1991 bedroeg de omvang van de 
totale exploitatie circa 9,5 miljoen gulden, 
hetgeen opnieuw 7 ton lager is dan het jaar 
daarvoor. 
Aangezien reeds vanaf medio 1989 door een 
vacaturestop een optimale benutting van de 
vacatureruimte heeft plaatsgevonden, kon de 
daling van de beschikbare financiële middelen 
en daardoor van de omvang van de totale 
exploitatie niet door een verdere reductie van de 
personeelslasten worden opgevangen. Hierdoor 
heeft de SWOV, in tegenstelling tot 1990, helaas 
ook minder (deel)onderzoeken kunnen uitbesteden 
aan daarvoor gespecialiseerde onderzoe~ 
instituten, 
De directe oorzaak voor de verminderende 
omvang van de financiële middelen voor het 
verkeersveiligheidsonderzoek in 1991 was een 
eenmalige vermindering van de besteding ten 
opzichte van de Begroting van de Riiksoverh~'d 
voor verkeersveiligheidsonderzoek. De ultimo m~' 
1991 nog niet verplichte financiële middelen 
voor onderzoek (n.b. totaal 10 mil'loen) werden 
bij motie door de Tweede Kamer anders 
gealloceerd in het kader van compensatie voor 
andere niet aanvaarde bezuinigingen uit de 
Voorjaarsnota . Dat trof, onbedoeld, ook 
het verkeersveiligheidsonderzoek voor enige 
miljoenen. 



De structurele oorzaak voor de neergaande trend 
ten aanzien van de flnanciële m"iddelen voor het 
verkeersveiligheidsonderzoek ligt echter rliet ·1n een 
eenmalige afwijking van de beleidsvoornemens, 
no: h in de beleidsvoornemens zelf. Vermoedelilk 
z"ijn er twee verschillende oorzaken voor aan te 
wijzen. 
Als eerste oorzaak kan gelden, dat taken en 
gedeeltelijk ook middelen voor de uitvoering van 
het verkeersvedigheidsbeleid worden gedecentro 
liseerd. Deze verandering vraagt van vele 
betrokkenen een ' herorfE~ntatie' en het is niet 
vreemd dat de koerswijZiging bij het MIn'isterie 
van Verkeer en Waterstaat tot een stagnatie in het 
opdro::htenpakket van de SWOV heeft geleld. 
De SWOV heeft zich dan ook voorgenomen te 
streven naar een groter deel van de 'decentrale 
markr . 
Als tweede oorzaak geldt zeker ook het kasstelsel 
van de centrale overheid in combinatie met de 
moeizame wijze waarop de jaarhjks begrote 
middelen in de loop van het jaar tot aanwend ng 
komen. 
Het verkrijgen van opdrachten voor onderzoek 
wordt bemoeilijkt door de volgende twee 
factoren. Enerzijds worden de veelal boe~·aOF 
gebonden opdrachten eerst laat in het jaar 
verstrekt, waardoor zowel de zogenaamde 
, eindejaars onderuitputting' met een mogelïk 
verlies van de resterende middelen ontstaat, als 
veel werk per project door de SWOV en door 
vertegenwoordigers van de overheid moet 
worden verricht om tot contracten te komen. 
Anderzijds vindt er een voortdurende opeen-
vq ging van herstructureringen plaats binnen het 
IvYnisterie van Verkeer en Waterstaat met de 
daaraan gekoppelde wisseling van mensen en 
W jziging van competenties en procedures, 
waardoor zowel de opgebouwde expertise niet 
voldoende benut wordt als relatief veel tijd aan 
onderling overleg en de formele accordering 
moe worden besteed. 
Indien de Rijksoverheid meerjarige onderzoek
contacten zou afsluiten, de ambtelijke doorloop
f( d voor re t verlenen van opdrachten z ou kunnen 
bekorten en meer blijvende deskundigheid in een 
stab"d contactennetwerk zou kunnen reahseren, 
dan zou waarschijnlijk blijken dat de financiële 
middelen voor verkeersveiligheidsonderzoek als 
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zaJanig ni et het p-obleem vormen. De SWOV 
zal zo goed mogelijk moeten blijven ·lnspelen op 
de veranderende en veranderde omgeving. 

Ondanks deze niet optimale omstandlgheden 
heeft de SWOV toch een redelijk posltlef jaar 
achter de rug, zowel wat betreft het resultaat van 
de bedrijfsvoering , als ten aanZ'len van de 
resultaten van het onderzoek. 

De voorgenomen herprohlering van de SWOV 
in 1991 en 1992, waartoe het bestuur op 
1 februari 1991 besloot en waarmee beoogd 
wordt, zowel de SWOV-organisatie flexibel te 
kunnen aanpassen aan de dynamiek van de 
omgeving, als de doelmatigheid van werken en 
de kwaliteit van Ci,..nderzoek te vergroten, heeft 
reeds in 1991 vruchten afgeworpen. 
De stapvoor-stap aanpassingen van de l nterne 
organisatie van de SWOV ~ nds 1988, waar
ci(,r het volledig gesubsid·eerde onderzoek
insHuut werd omge~,fmd tot een risico-dragend 
onderzoekbedrijf, hebben onder andere met deze 
herprofilering die in 1991 en 1992 wordt 
geïmplementeerd, een zodanige verbetering in de 
verhouding van directe produktiviteit ten opzichte 
van indirede ondersteun·lng en overhead tot stand 
gebrach~ dat in 1991 een exploitatieresu Itaat 
van circa 4 ton kon worden gerealiseerd. Dit 
exploitatieresultaat is toegevoegd aan de in 
,-pbouw zijnde Egalisatiereserve. 
Naast het stroom ijnen van de organisatl·estrLttu u~ 
waarmee de hoofdlïnen van de herprofijen·ng 
eind 1991 zijn geïmplementeerd, vindt ook het 
verbeteren van de efficiency door lT1t·dd~ van het 
uitbreiden van de automatisering~· nfrastructuLt 
gestaag voortgang. De centrale computer I·S 
vernieuwd en he netwerk voor de Iokqe werk. 
plekken, die alle voorzien .qïn van een PC, is 
aangelegd. Het netwerk wordt stapsgeV\j· js I· n 
gebruik genomen en voorzien van up-to-date 
standaard software wat in 1992 zal worden 
voltooid. ' 

Inhoudelïk en LÜI· ng gevend aan haar onderzoek. 
coördinerende taak, heeft de SWOV I·n 1991 
een mijlpaal bereikt: gezamenlfk met de andere 
gespecialiseerde onderzoekinstituten is onder 
leldmg van de SWOV de conceptie 'Duurzame 



verkeersveiligheid ' vormgegeven, In de publikatie 
' Iedereen kent wel iemand " , ' zijn de contouren 
ervan weergegeven, Het is verheugend dat de 
onderzoekwereld in Nederbnd zich zo eens 
geZind heeh kunnen vinden l n deze ambitieuze 
aanpak en des te belangrijker is het ook dat ~ t 
beleid op nationaal niveau er zich in principe 
achter heeh geschaard, Hoewel er nog een 
lange weg te gaan is om tot een nadere 
lJltwerking te komen van een aanzienlijk veiligE;T 
verkeerssysteem, zal deze c onceptie van 
duurzame verkeersvel ligheld de belangrijkste 
innovatie vQt, r de verkeersveiligheid 'i n de 
toekomst worden, 

Ook anderszins is 1991 voor de SWOV een 
produktief [aar geweest, De stijgende produkrvi 
teit, di e in het verslagjaar 1990 werd gemeld, 
heeft zich in 1991 voortgezet. Er verschenen in 
1991 totaal 1 32 onderzoekrapporten en 
pubhkaties van SWOV-medewerkers, wat een 
nieuw recordaantal is, Daarnaast werden dQ r 
andere auteurs bil dragen gepu~ i ceerd over het 
door de SWOV gefinancierde en Uitbestede 
onderzoek. Van de hand van SWOV"Qj teurs 
verschenen tevens 60 artikelen i n vakt\'dschriften 
en congr~ sbundels, waarvan 40 in een \teemde 
taal. 

De internationale oriéntare van de SWOV bi l kt 
niet 0\ een Ut"! het pu~ iceren ln internat~ nale 
tijdsch rt'ften en het leveren van Qïdragen aan 
buitenlandse congressen, maar ook uit de toe
nemende deelname aan internationale organi 
satles voor de verkeersveiligheid , Traditioneel 
beperkte zich deze activiteit door deelname aan 
het Rood Transport Research programma van de 
OESO, doch door het toenemende belang van 
de Europese Gemeenschap 1S de SWOV steeds 
meer betrokken bij Europese samenwerking, 
De SWOV neemt deel aan q'verse onderzoek
projecten in EG-verband, zowel vanuit het 
Directoraat-Generaal voor Technologiebeleid 
(0 ,0 , DRIVE), als vanuit het Dlrectoraat-Generaal 
voor Transport , Daarnaast participeert de SWOV 
actief in het in 1991 opgerichte FERSI (Forum of 
Europeon Rood Safety Institutesl, dat onder 
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andere als Europees resea i(: h c onsortium optreedt 
voo ronderzoekopdrachten in EGverband en 
bijvoorbeeld ook laar~ jks het Europese Verkeers 
veiligheidscongres organ'lseert (voor het eerst in 
1992 'In Berlijn), De betrokkenheid met het FERSI 
bl ilkt ook uit de functie van de directeur van de 
SWOV als vice-voorzitter van het FERSI. Tevens 
heeh de SWOV via de directeur zitting gehad in 
en bqdragen geleverd aan 'The High level Expert 
Group for on Europeon Pohcy for Rood Safety' , 
die het naar haar voorzitter genoemde 
' Gerondeau Report' , aan de EG-comm"lssaris 
voar Transport Van Miert heeft uitgebracht. 

De toetsing van de wetenschappelijke kwaliteit 
van onderzoek is een internationale aangelegen
heid en de SWOV mag zich verheugen in een 
internationale erkenll'ng d s toonaangevend 
onderzoekinstituut op het terrein van de 
verkeersveiligheid. 
Met het leveren van bii dragen aan de toepassing 
van de verworven en te verwerven kennis, zowel 
uit eigen onderzoek of LI t onderzoek in same!'} 
werking met andere instituten, als door kennis
verwerving uit buitenlands onderzoek, zal de 
SWOV haar dienstverlenende taak naar de 
Rijksoverheid , de decentrale overheden en andere 
organisaties in Nederland op een hoogwaardige 
wijze blijvend vorm kunnen geven, 
Voor de gebleken inzet en de deskundigheid van 
de SWOV-medewerkers terzake is erkentelijkhe1d 
op zijn plaats, doch de vooruitzichten van de 
SWOV hangen niet alleen van hen af. Het is dan 
ook verheugend dat het budget voor 1992 voor 
verkeersveiligheidsonderzoek bij de Rijksoverheid 
(veruit de grootste opdrachtgever van de SWOV) 
weer op een redelijk niveau is gebracht. Ook 
worden door de Rilksoverheid, in overleg van de 
Hoofddirectie Verkeersveiligheid, de Dienst 
Verkeerskunde en de SWOv, stappen onder
nomen om de programmenng van het onderzoek 
en de procedure voor het verlenen van onder
zoekopdrachten te verbeteren , De vooruitzichten 
voor de toekomst zijn derhalve gunstig, al is voor 
1992 enig voorbehoud op zlÏn plaats, mede 
gelet op de tijd die nodig blijkt om goede 
voornemens ook daadwerkel',-k te realiseren, 
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Wat is de SWOV? 

De Stichting Wee n~ happe~ïk O nderzoek 
Verkeersveiligheid SWOV is in 1962 opgericht 
o p initiatief van de Minister van Verkeer en 
Waterstaat en particuliere orgamsatles. Door de 
c onstante toename van verkeersongevallen leek 
weten~ happeli'lk onderzoek de enige effectieve 
manier voor de benadering van dit verkeers
probleem. Hiermee sloot Nederland aan bij de 
ontwikkeling 'in de ons omnngende landen, waar 
dergelijke instituten al langer bestonden. 
Het doel van de SWOV was en is nog steeds: 
een bijdrage leveren aan de verbetenng van de 
verkeersveiligheid door middel van 
wetenschappelijk onderzoek. 

Historie 
In de zeventl'ger jaren heek er een verschulVing 
plaatsgevonden in het maatschappehjk denken 
over de verkeersveiligheid . Veel meer dan voor
dien werden belangen van mobiliteit afgewogen 
tegen die van WOOf)., werk- en leefmilieu. In de 
zestiger iaren lag het zwaartepunt op het auto
verkeer, met de nadruk op de verkeersafwikkeling. 
In de zeventiger 'jaren werd meer aandacht 
besteed aan het niet-gemotoriseerde verkeer·. de 
voetganger en de fietser en speciaal de meest 
kwetsbaren onder hen: de jeugdige en oudere 
ver keersdeel nemers. Er werd onderscheid 
gemaakt IlJs sen verblijfsgebieden en verkeers
gebieden. In verblijfsgebieden staat het 
wandelen, winkelen en recreëren voorop. 
Gevolg: de ontwikke~' ng van WOOf). en winkel
erven. In verkeersgeb'eden is de verplaats ing 
hoofddoel. Het verkeer wordt in deze gebieden 
verschillend gewaardeerd. 
I n de tachtiger jaren werd de trend ~' t de 
zeventiger jaren voortgezet. Verkeersveilighe'id 
werd niet langer als een afzonderldk probleem 
gezien, maar als onderdeel van een geheel, van 
een systeem. 
Door de Minister van Verkeer en Waterstaat 
wordt in het Meerjarenplan Verkeersveiligheid 
1987-1991 de volgende taakstelling 
opgenomen: 257'0 minder verkeers~achtoffers in 
het jaar 2000, ten opzichte van 1985. Gezocht 
wordt naar de meest optimale relatie in een 
vervoersysteem tussen het voldoen aan de 



verplaatsingsbehoefte en het terugdnngen van de 
onveihgheid. De laren negen\ g kenmerken z't h 
door een steeds verc;k r toenemende mobiliteit 
Het StrLt tuur!'(; hema Verkeer en Vervoer (SW 11) 
s telt nieuwe doelen·. 50% minder verkeersdoden 
en 40% m'inder gewonden in hetd'aar 2010. Er 
wordt een start gemaakt met het enken over een 
i nherent veilig en dus ander verkeer- en vervoers 
systeem. De term 'duurzaam veilig wegverkeer 
komt steeds vaker naar voren. 

FilosoFie 
De SWOV ziet het functioneren van het verkeers 
systeem als één geheel. Dit betekent dat onderzoek 
naar verkeersveiligheid een interdisciplinaire 
aanpak vergt. De oplossingen voor diverse 
(deel)problemen worden bovendien in samenhang 
met elkaar be!'(; houwd. Hiervoor 'IS 'inzicht nodig in 
de technische, psychologische, sociologische en 
economische achtergronden van het verkeers 
systeem en de wilze waarop deze met elkaar 
verbonden zijn . Maar dit is nog niet genoeg. De 
hulp van systematische dataverwerking betreffende 
verkeer- en ongevallenprocessen en hoog 
geavanceerde analysetechnieken zijn noodzakelijk 
voor deze interdisciplinaire benadering. De toe
passing van de computer voor dit soort onderzoek 
is van vitale betekenis. De computer speelt een 
belangfj jke rol in de ontwikkeling van wiskundige 
modellen van verkeers- en ongevallenprocessen . 

Werkv\'lÏze 
De SWOV heeft een ongeval omschreven als een 
kritieke combinatie van omstandigheden . De 
invloed die de mens daarop heeft, kan slechts 
verantwoord worden bepaald als rekening wordt 
gehouden met andere invloeden. Bijvoorbeeld: 
als een autobestuurder, die nog maar korte tijd 
zijn rijbewijs heeft, bij een botsing betrokken 
raakt, is een verklaring over 'onervarenheid' te 
vaag en niet afdoende . Wellicht regende het 
hard op het moment van de botsing, was het 
wegdek slipgevaarlijk en dwong een andere 
bestuurder hem tot een noodmanoeuvre, waarna 
de onervaren bestuurder de controle over het stuur 
verloor 
Bij het ' treffen van maatregelen moet men dus 
uitgaan van het verkeersgedrag als resultaat van 
verschillende omstandigheden en gebeurtenissen 
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die op elkaar'inwerken. (,m het verkeers gedrag 
te belnvloeden, bhjkt het meestal effectiever te Lijn 
iets aan de weg of de voertuigen te veranderen 
dan mensen normen op te leggen waaraan Lij 
eigenlijk zouden moeten voldoen . Bovendien 
moeten we bij de beperkte mogelijkheden van de 
mens reken'ing houden met leeftijd, ervaring en 
omstandigheden als vermoeidheid en 
spanningen. De verkeerss'ituatie moet in fe'ite op 
de minst begaafde en zwakste groep van 
gebrUikers worden afgestemd. Als de verkeer& 
omgeving is aangepast aan het menselijk kunnen 
dan heeft ook de verkeersopvoeding het grootste 
effect. 
Omdat er bq een ongeval bi'/na altijd een aantal 
verschillende factoren een ro spelen, die elkaar 
bovendien nog kunnen versterken, is het mOe'lhjk 
om effecten van een enkele maatregel precies 
vast te stellen. Bovendien is het verkeer voort
durend aan allerlei veranderingen onderhevig. 
Voor de draagplicht van autogordels en bromfiets
helmen, voor de alcoholwet, snelheidslimieten en 
voor het voeren van zij reflectie op fietsen heeft de 
SWOV bijvoorbeeld wel de effectiviteit bij 
benadering kunnen aangeven . 
Welke maatregel wordt gekozen hangt niet alleen 
af van het effect op de veiligheid of van de 
kosten om de maatregel in te voeren . Er zal ook 
een afweging moeten plaatsvinden tussen het 
effect op de verkeersveiligheid en de mate waarin 
het vervoersysteem, dat wil zeggen het voorzien 
in de behoefte aan verplaatsingen, wordt 
aangetast. Die keuze kan worden vergemakkelijkt 
door mogelijke maatregelen aan te geven die het 
doel van het vervoersysteem in meerdere of 
mindere mate aantasten. Dat maakt de 
belangenafweging eenvoudiger. Het is mogelijk 
op deze wijze een strategie op te stellen om de 
onveiligheid terug te dringen. 

Opdrachtgevers 
De SWOV verkrijgt naast opdrachten via het 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, steeds 
vaker opdrachten via regionale en gemeentelijke 
overheden, particuliere organisaties en het 
bedrijfsleven . Ook vanuit het buitenland komen 
opdrachten. De SWOV heeft zich in de loop der 
jaren steeds meer omgevormd tot een markt
gericht 'lnstituut, dat actief opdrachten verwerft . 
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Naast wetenschappelijk onderzoek draagt de 
SWOV ook zorg voor de coördinatie van het 
verkeersveil gheidsanderzoek dat aan 
universiteiten en andere gespecialiseerde instituten 
wordt uitbesteed. De 0 nderzoekresultaten 
daarvan 'WOrden vervolgens door de SWOV 
ge'mtegreerd en toepasbaar gemaakt voor de 
o pdrachtgevers. De SWOV brengt ook aan haar 
opdrachtgevers advies lJil over de maatregelen 
die genomen moeten worden ter bevordering van 
de verkeersveiligheid 

Andere acfivlleifen 
Naast de a: tlviteiten op het geb~ d va n onde F 

zoek zorgt de SWOV tevens voor het u'tdragen 
en verspreiden van kenn 's, gegevens en ervaring 
op het gebied van verkeersvEllghEl'd, zowel op 
nationaal als internol onaal niveau. In de 30 jaar 
van haar bestaan heeft de SWOV talrijke ondeF 
zoeken vEl' richt of daartoe opdra: ht gegeven, 
vele publikaties uitgegeven en bijeenkomsten en 
congressen georgan·seerd. 

12 

Personeelsbezetting 

Per 31 december 1991 waren er 61,4 ful~time 
arbeidsplaatsen bezet door medewerkers. De 
gerrnddelde personeels: apaciteit 'm 1991 was 
62, 2 medewerkersjaren (in 1990 was dit 63, 3 
en in 1989 66, 4). 

Aan het einde van 1991 waren bij de SWOV 
69 menSEll werkzaam, 49 mannen en 20 
vrouwen, waarvan-. 
- 42 medewerkers met hoofdzakelijk 

wetenschappelijke/onderzoek functies, 
- 1 2 medewerkers met hoofdzakelijk produktief 

onderzoekondersteunende functies; 
- 16 medewerkers met algemene ondersteunende 

functies. 

Ruim acht formatieplaatsen waren niet, of door 
middel van uitzendkrachten bezet. Vijf mannen en 
negen vrouwen hadden een deeltijdbetrekking. 
Zes medewerkers b~mdigden hun dienst
betrekking in 1991. 
Twee werknemers maakten gebrUik van de VUT
regeling, één medewerker werd ontslagen 
wegens arbeidsongeschiktheid en drie mede
werkers aanvaardden van een functie elders. Eén 
medewerker werd voor 50% van de arbeidstijd 
herplaatst wegens arbeidsongeschiktheid. 
In de loop van 1991 werden zes nieuwe 
medewerkers aangesteld, drie mannen en drie 
vrouwen. 

Ziekteverzuim 
Het ziekteverzuim nam in 1991 sterk af ten 
opzichte van 1990. Dit was voornamelrik te 
danken aan de afname van het aantal langdurig 
zieken. Het verzuimpercentage bedroeg in 1991 
gemiddeld 6,3%. 



Organisatiestructuur 

I Bestuur Stichting I 
I 

~. Wetenschappelijke Adviesraad I I Directeur I 
I 

- Secretariaat 

I I I Hoofdafdeling Onderzoek I Hoofdafdeling Organisatie en Informatie I 
- Secretariaat ~ Secretariaat 

Technische Voorlichting en - Wetenschappen Publiciteit 

Gedragsweten- Documentatie en - schappen - - Bibliotheek 

- Veiligheidskunde 
Automatisering en 
Computerbeheer 

Onderzoekmethoden Planning en 
- en Data-analyse Voortgangsregistrat'e 

1 
Data Management 
en Beheer 

f---- Financiële Zaken 

Personeelszaken en 
'---

Interne Dienst 

N.B. Het onderzoek wordt uitgevoerd in 'project teams', die zijn samengesteld uit medewerkers behorende 
tot de verschil lende onderzoekafdelingen. 
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Ondersteunende afdelingen 

511.11.11:;: s 11.11 

De Sti: ht n9 Weten!'ç happeli jk Onderzoek 
VerkeersvE\'\ ghE\'d SWOV heek het UItvoeren en 
c oördtneren van weten!'ç happelijk verkeersveilig 
heidsonderzoek als hoofdtaak. Om die taak goed 
te kunnen uitvoeren, wordt gebruikt gemaakt van 
de diensten van de ondersteunende afdelingen 
binnen de SWOV Enkele van die onder
steunende afdelingen wor~ n nader toegelicht. 

Planning en Voortgangsregistrotie 

, De afdeling Planning en Voortgangsregistratie 
4,.. ndersteunt de onderzoekers bij de vom 
bereiding, planning, voortgang en aflevering van 
de onderzoekprojecten', aldus A.F. Lans, senior 
medewerker van deze afdEl ing. 
, Van elk project moet een planning worden 
gemaakt. Hiertoe ondervragen wij de onder
z oekers vla een intervIewtechniek over de uit te 
\t.eren activiteiten. Hiervan wordt een 
zogenaamd structuurschema gemaakt, waorin 
alle activiteiten in de volgorde van uitvoering 
staan en de onderlinge afhankelijkheid is 
aangegeven. Hierna wordt per activiteit de te 
besteden tijd en de duur geschat en kunnen op 
basis h'lervan de kosten van het onderzoek 
worden berekend' . 
Ook wordt de afwerking van de inhoudelijke 
projectvoorstellen tot een offerte door deze 
afdeling uItgevoerd . 
, In feite ondersteunen we het management 
gedurende de loop van het project om ervoor te 
zorgen dat de projecten binnen de gestelde tijd 
en kosten worden uitgevoerd. We doen dit onder 
meer met een behulp van een doortoe ontwikkeld 
computerprogramma' . 
Daarnaast worden activiteiten verricht bij de 
totstandkoming van opdrachten en overeen
komsten en de formele afhandeling ervan, door 
het afleveren van de produkten. 
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In de loop van 1992 of begin 1993 worden de 
plannen verwezenlijkt om de planningsafdeling 
en de financiële administratie samen te voegen tot 
het bedrijfsbureau. Deze samenvoeging moet 
leiden tot een nauwere samenwerking en 
efficiëntere taakverdeling en dat is in het belang 
van de SWOV, moor ook van de c.. pdrachtgeve~ 



Automatisering en computerbeheer 

Ook de afdel ing Automaltsering en computer
beheer heeft een ondersteunende furt tie. 
Mev( T. L, van der Tas , hoofd van deze afdeling, 
heeft tot taak het gehele automatiseringsgebeuren 
binnen de SWOV te organiseren en te coÖr
dineren . Op dit moment houdt zfl zich voornarre
lijk bezig met de beleidsuitvoering betreffende de 
aanschaf van nieuwe hardware en saftware, 
In 1991 heeft de SWOV een nieuwe centrale 
computer gekocht een VAX 4000-300. 
'In dat jaar ;s er in het SWOV-kantoor een 
computernetwerk aangelegd en op d't moment 
worden alle PC's op het netwerk aangesloten. 
We willen er voor zorgen dat de mensen niet 
in hun werkzaamheden gestoord worden door 
te proberen zaken soepel op elkaar te laten 
aansluiten' . 
Een aantal werkzaamheden binnen de SWOV 
moeten nog verder geautomatiseerd worden. 
Hierbij moet gedacht worden aan de koppEj ing 
van planning en voortgangsregistratie met de 
financi'éle administratie, en het opzetten van een 
geautomatiseerd systeem voor de afdeling 
Documentatie en Bibliotheek. 
Onderzoekers kunnen via de computer Ej ektroni~ h 
corresponderen met andere onderzoekers uit 
diverse landen omdat de SWOV aangesloten l'S 

op het netwerk via SURF, het netwerk voor 
hogescholen en universiteiten . 
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Voorlichting en PubliciteH 

~ afdeling Voorlichting en Publ't: iteit geeft 
voarhchnng over afgerond SWOV-onderzcBk. 
Dit gebeurt dOQ- middel van het verspre'den van 
publikaties zoals het iaarversbg, brochures, 
rapporten en het kwartaalbbd SWOVschrJt. 
'Deze voorlichting richt zich voornameHjk op 
personen en instanties die zich beroepsmatig met 
verkeersveihghed bezig houden,' zegt mev~ drs. 
A.A. L. van der Vorst, hoafd van de afdeling. 
'Persvoorlic hrt ng behoort tot een van de taken van 
de afdeli ng, maar ook het presentafJetechnisch en 
redactioneel ondersteunen van onderzoekers is 
een van de hoofdtaken . Voorlichting over SWOV
onderzoek gebeurt n-Iet alleen nationaal , maar 
ook internationaal. Daarnaast Qganiseren we 
congressen en zijn we als SWOV vertegen
woordigd op beurzen zoals Intertraffic.' 
Het ;s van belang dat resultaten uit SWOV
onderzoek ter beschikking komen van anderen . 
Het uitdragen van kennis is naast het doen van 
onderzoek een van de taken van de SWOV Het 
is de taak van de SWOV om de opgedane' 
kennis te verspreiden; immers een groot deel van 
het SWOV-onderzoek wordt gefinancierd door 
het Min1sterie van Verkeer en Waterstaat, dus 
door de belastingbetaler. 



Documentatie en Bibliotheek 

De afdeh ng Do:: umentatle en a'bl Ïi. theek verrt ht 
met alleen ondersteunende werkzaamheden voor 
de SWG V- medewerkers, ook externe gebruikers 
kunnen bij de SWOV terecht. 'Nederlandse en 
bU"Jtenlandse literotuur en literatuurbestanden op 
het gebied van de verkeersveiligheid worden 
toegankelijk gemoakt en beschikbaar gesteld 
ook aan derden', aldusJ.F. Demmenie, hoofd von 
deze afdeling. 
In 1991 zijn er circa 125 vragen van buiten om 
literatuuroverzichten over een bepaq donderwerp 
beantwoord. De vragen waren afkomstig van 
beleidsmensen, externe onderzoekers, de politie, 
het bedrilfsleven en particulieren. Daarnaast zijn 
ongeveer 160 interne vragen beantwoard . 
Het bi~ iotheekbeZt"t I'S met rl.fm 1500 titels 
aangegroeld tot ruim 44.500 documenten I'n de 
vorm van boeken, rapporten, c ongresverslagen, 
tijdschrl·ften en overdrukken. Het aantal uitler)'ngen 
bedroeg c ito 1700 waarvan 600 extern. De 
bibliotheek was in 1991 op 387 trldschriften 
geabonneerd . Er z il' n ook I' n 1991 weer 5 
congresogenda's samengestEj d, q'e niet alleen 

5111,lIf; 111 

iJ1ern verspreid worden, maar ook extern 
I'rformatle verschaffen over congressen op het 
gebled van de verkeersveihgheid in binnen- en 
buitenland. 
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De 1n Nederland verschijnende publika' es op het 
gebied van de verkeersveiligheid en aanverwante 
gebieden, zoals vervoer en verkee~ worden 
ingebracht in de IRRD, het bestand van de Inter
national Rood Research DocumentatIon Deze 
publikaties worden door de SWOV in gestan
daardiseerde vorm bibhograhsch beschreven. 
Ook wordt er een leesvervangend abstract 
gemaakt. Samen met de Dienst Weg- en 
Woterbouwkunde van Rijkswaterstaat verzorgt de 
SWOV de Nederlandse inbreng 1n de IRRD. 
Deze bedroeg in 1991 556 titels . De IRRD is via 
de SWOV toegankelijk. Eind 1991 omvatte het 
I RRD-bestand ruim 220.000 beschrl'f 'Yfngen van 
pU~I"katles en lopend onderzoek. ~'nds 1982 1s 
dit bestand ondergebracht bi,' de Informatl'on 
Retrl'eval Service van de EUropese Ruimtevaart 
Organisatie (ESA) te Frasca~ , Itq' ë. 
Van de IRRD-thesaurus werd door het OESO 
secretariaat van het Rood Transport Research 
Programma (RTRP) de 1991-verSjeverspreid . 
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A/gemene zaken 

Voorzi tter 

Vice voorzi tter 

leden 
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Bestuur 

Samenstelling van het bestuur van de SWOV per 
31 d Et: ember 1991· 

I~ R. Arnoldy 

k J Barkhof , op voordracht van de Kamnklljke 
Nederlandse Toeristenbond ANWB 

Drs. O.C. de Boer, op voordracht van de 
Nederlandse Veren1g 'lng van Automobiel
ossuradeuren (NWA) 

E. H. Glasws, op voordracht van de Nederlandse 
Vereniging de Rqwiel- en Automobielindustrie (RAl) 

I~ P. Hamelynck, op voordracht van de Mimster 
van Verkeer en Waterstaat 

Ir. Je. Slagter, op voordracht van de Directeur· 
Generaal van Rijkswaterstaat 

Ir. e. de wqs, op voordracht van de onder
nemingsraad van de SWOV 

Sinds de statutenwilZiging per 14 januari 1992 
zijn de samenstelling van het bestuur en de functies 
van de betreffende bestuursleden gewijzigd . 
Op 21 februari 1992 hebben de bestuursleden 
i r. JC. Slagter en drs. O.e. de Boer het bestuur 
verlaten. Als nieuwe bestuur~ eden zijn benoemd: 
ir. L. de Borst als zevende bestuurslid en de heer 
HJEJ van Lent, op voordracht van de Neder
landse Vereniging van Automobielassuradeuren 
(NWA) 

In het verslagjaar heeh het bestuur vier maal 
vergaderd. De volgende onderwerpen kwamen 
daarbij aan bod : het financieel verslag 1990, de 
begroting 1992 en de financiële meerjaren
raming 1993 t/m 1996, de oprichting van een 
sohdariteitsfonds, de gedragscode inzake onder
zoek en privacy. Enkele onderwerpen die in het 
verslagjaar besproken werden, worden nader 
toegelicht. 



Financ/êle sltuafle 1991 
Op 1 april 1991 was de benutting van de 
beschikbare pro duktlecapOc'lte'lt reeds voor 
tweederde gegorandeerd, Deze uitgangspositie 
betekende een verbetenng ten opzichte van 
1990. De inkomsten bestaan uit een deel pro1eö 
gefinancierd onderzoek, een deel activiteiten en 
onderzoek gefinancierd uit de doeisubsIdie en U'lt 
bijdragen van particuliere organisaties, Jaartqks 
wordt het bedrag voor projectfinanciering door 
Rilkswaterstaat verlaagd. Het bestuur heeh zijn 
verontrusting uitgesproken over deze ontwikkeling. 

Nola Herprofdering SWOV 1991-'92 
Het bestuur gaat accoord met de voorgestelde 
wijzigingen 'in de organisatie van het bureau van 
de swov. Het bestuur hecht er belang aan dat 
er een aanzet is gegeven voor f1exibiht~ t in de 
organisatie, 

Statuten 
In rovember heeh het bestuur besloten de statuten 
van de SWOV te wijzigen. De akte fa udende de 
statuten 'IS gepasseerd op 14 februaij' 1 992. 
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Wetenschappelilke Adviesraad 

De Wetenschappelijke AdViesraad (WAR) van de 
SWOV stelt zich op als klankbord voor het 
bestuur en de directeur van de SWOV en tracht 
vanuit een wetenschappehjke invalshoek het 
draagvlak van de SWOV te verbreden, 
Per 31 december 1991 bestaat de samenstelling 
van de WAR U'lt de volgende personen; 
Prof. ir. B. Beukers, vcorzitter 
Prof, AR. Hole Ph,D" 
Prof. drs. J. Moraal 
Prof. d~ U. Rosenthal 

Een van de twee in 1990 ontstane vacante 
plaatsen is bezet dcor Prof. d~ U. Rosenthal, 
Hoogleraar Bestuurskunde te leiden. Het proces 
van vervulling van de tweede vacature was eind 
1 991 nog niet afgerond, 

In het verslagjaar heeh de WAR drie maal 
vergaderd. Hierbij zijn aan de orde gesteld de 
thema's 'letselpreventie en 'Voorwaarden voor 
verkeersdeelname', waarbij speciale aandacht is 
besteed aan de opzet en vormgeving van de 
hierbinnen voorgenomen longitudinale studie 
onder jeugdige automobobilisten. 
Daarnaast is aandacht besteed aan de afronding 
van de eerste fase en het vervolgtraject van de 
Nationale Verkeersveiligheidsverkenning 
1990-2010. Bij dit vervolg, dat medio 1992 
zijn beslag zal moeten krijgen, zal ook de WAR 
worden ingeschakeld. 



Ondernemingsraad 

In het vooqaar van 1991 vonden ORverklezmgen 
plaats waarbil de twee, volgens schema ahreek nek 
en zich niet herkiesbaar stellende leden ti A.G. Mul 
der voarzitter en V Kars). werden vervangen. 
Als nieuwe leden werden gekozen. JG Arnoldus en 
5. TM e. Janssen. 

De OR-samenstelling na de verkiezingen werd: 
l.T.B . van Kampen, voorZitter 
R. Roszbach, vice voorzitter 
A. Dilkstra, secretaris 
JG. Arnoldus 
5.T M.e. Janssen (later vervangen door A.A. Vis) 

Financiële problematiek 
Medio 1991 ontstond (evenals in 1990) een 
situatie waarbrl de formele opdrachten van 
Rijkswaterstaat ondanks de gegarandeerde 
orderportefeuille niet confarm de verwachtlOg tot 
stand kwam. Dit betekende een bedreiging van 
de werkgelegenheid bij de SWov. In de loop 
van het laar 1991 is deze dreiging opgeheven 
en hoefde de OR, in tegenstelling tot enige jaren 
geleden, niet formeel in stelling te komen . 

Commumcatie-overleg 
In de loop van 1991 werd na intern OR-beraad 
besloten tot opheffing van het zogenaamde 
communicatie-overleg. Het besluit was gebaseerd 
op de tegenvallende belangstelling voor deze 
vorm van raadpleging van de achterban. In plooI; 
daarvan ~ndigde de OR aan op gezette tqden 
het personed als geheel bij zlln meningsvorming 
te V\j·llen betrekken . 

Commiss.,e Van Kampen/ Arbeidsvoorwaarden
pakket 
De commissie Van Kampen heeh onderzocht of er 
verschillen bestonden tussen het pakket arbeids
voorwaarden Lft het ve~ eden en de per 3 1 maart 
1991 van kracht z \"nde voorwaarden. De 
bedoeling was ~ n geautoriseerd pakket te 
verspreiden en .tev~ns de l uridische status van het 
pakket te verduldelqken. Besloten werd het pakket 
opnieuw te vervaardigen als losbladig geheel. 
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Herpr" hJenng/ Implementatie 

In januari 1991 werd d~..r de OR inge.;èmd rret 
de veróc hillende aspecten van de door de dirEt
tSJ r v"- orgestelde en door het besu ur bekrachtig 
de herproftlering. Er werd overeell:; temming 
bereikt over het asPEtt arbe·ldsovereenkomsten 
voor bepaalde duur (voor maximaal 4 jaar) en de 
reorganisatie van de onderzoekafdeling. 

Wachtgeldproblematiek 
Naar aanleiding van het fej t dat de OR 
ill:;temming werd gevraagd met een gev',fjzigde 
tekst van de statuten van de SW'-- V kwam de 
financiering van wachtgelden aan de orde . De 
behandeling van dit onderwerp I·S I·n 1991 lI·et 
afgerond. 

Algemene gang van zaken 
Eind 1991 werd een door de Wet op de Onder
nemingsraden (WOR) voorgeschreven overleg· 
vergadering in aanwezigheid van een bestuurs 
delegatie gehouden. De OR had daartoe een 
nieuwe methodiek ontwikkeld om de mede 
werkers bij dit proces te betrekken. Werden bij 
vorige gelegenheden groeperingen en individuen 
uit het bedrijf in afzonderlijke gesprekken gepolst 
over problemen en knelpunten ·10 de orgamsatie, 
thans werd een verkorte procedure toegepast via 
een schnftelijke enquête onder alle medewerkers. 
De respons was beperkt, circa 20 ingevulde 
formulieren, ofwelongeveEt 30/0. Mede hierop 
baseerde de OR zij n standpunt over de gang van 
zaken, welke ~n worden Ingedeeld naar 4 
hoofdonderwerpen·. 
1 . Positionering 5WOV 
2. Personeelsbeleid 
3. Automatisering 
4. Herprofilering 
Vanuit een positieve grondhouQ ng nam de OR 
toch een zekere krllóc he ho udmg i n ten aanzien 
van bovengenoemde onderwerpen . 
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Financièle gegevens 

5IJIJI ~m IP 
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De balans per 3 1 december 1991 geeh een 
toename van de bezittingen en van het vernogen 
te Z·len, dat ondergebracht is in de Egalisatie
reserve. De Rekening van Baten en Lasten wordt 
In 1991 afgesloten met een positief saldo van 
ruim 400. 000. gulden. Daarvan "iS bijna 
30.0.0.00. gulden het resultaat op prolecten die 
in 1 991 werden afgerond. 
Het resterende deel van het gunstige resultaat 
I·S mede het gevolg van de toename van de 
gedeclareerde capaCiteit en de afname van de 
overheadcapaciteit. Voor 1992 dient emge 
terughoudendheid in acht te worden genomen ten 
aanzien van de mogelijkheid een zelfde niveau 
van gedectareerde capacite"it per mensjaar te 
realiseren . Bovendien zal de overheadcapaciteit 
in 1992 waarschijnlil·k weer enigermate toe
nemen, zij het tegen agere kosten. 

In vergelijking met 1990. is het resultaat op 
afgeronde projecten van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat teruggelopen van 1 1 % van 
de omzet ·m 1990. tot 9% in 1991 . Dit betekent 
dat de 10.% risicomarge die in de tarieven welke 
de SWOV het Ministerie van Verkeer en Water
staat in rekening brengt, voor een deel moest 
warden benut. De voornaamste oarzaak hiervoor 
is gelegen in het feit dat gedurende de looptijd 
van projecten, en met name in het geval van 
' doorloop naar een volgend jaar' geen verhoging 
van de tarieven kan plaatsvinden. 
Ook de omzet van projecten in opdracht van het 
Ministerie van Verkeer en Wqerstaat is enigszins 
teruggelopen. Deze terugloop van de omzet is de 
laatste jaren trendmatig en h QJ dt mogelijk 
verband met de decentralisen·ng van taken naar 
de regio, provincies en gemeenten. Echter, voor 
de SWOV staat daar nog geen navenante 
toename van opdrachten vanul·t deze 'lagere' 
overheden tegenover. 



Bdcans p~ 31 decemb~ 1 991 

Activa 

Materiële vaste activa 

Vlottende activa: 
- Onderhanden projecten 
- Vorderingen inzake projecten 
- Overige vorderingen en 

overlopende activa 
- liquide middelen 

Passiva 

Egalisatiereserve 

Voorzien ingen 

Kortlopende schulden en 
overlopende activa: 
- Ministerie V&W inzake loonkosten 
- Omzetbelasting 
- Overige schulden en 

overlopende activa 

Si 1Il.p a lP 

31-12-1991 

-727.373 
419.762 

299.352 
1.688.967 
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579.232 
138.601 

606.964 

820.398 

33.877 

1.680. 708 

2.501.106 

898.180 

278.129 

1.324.797 

2.501.106 

31-12-1990 

189.207 

-475.494 
726.174 

1.706.940 

2.180.704 

442.786 

322.299 

603.245 
339.149 
473.225 

2.180.704 



Reke,,' ng van Baten en lasten 1991 

Uitkomst 1 990 Uitkomst 1991 Begroting 1991 

Baten 

Opbrengst activiteiten 9.755.404 9.499.936 11.335.000 
Extra baten personeelskosten 373.989 290.575 250.000 
Overige baten 161.815 93.606 50.000 

--- -- -
10.291.208 9.884.117 11.635.000 

lasten 

loonsom kosten vaste medewerkers 5.797.836 5.847.477 6.290.000 
Algemene personeelskosten 443 .439 506.033 710.000 
Huisvestingskosten 775 .142 735 .181 765.000 
Algemene bureaukosten 99.562 114.810 105.000 
Automatiseringskosten 214.699 276.116 555.000 
Reis- en verblijfkosten 154.037 167.189 160.000 
Voorlichtingskosten 104.576 85.029 100.000 
Documentatie/bibliotheek 96.315 97.249 100.000 
Interne onderzoekkosten 110.701 101.700 110.000 
Externe onderzoekkosten doelsubsidie 72.244 51.471 150.000 
Diverse kosten 116.568 115.877 110.000 

7.985.119 8.098.132 9.155.000 
Externe onderzoekkosten 
projectfinanciering 2.243.793 1.382.913 2.200.000 

----
Totale exploitatie 10.228.912 9.481.045 11 .355.000 

ExplC5. atieresultaat 62.296 403.072 280.000 
--- - -- -
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51JLP tW lP 

Resultatenrekening samengevat 

Doelsubsidie V&W 
Vastgestelde doelsubsidie V&W 
Bij: Aandeel WAGGS 40% 

Af: Toerekening Interne kosten 
Toerekening Specifieke kosten 
Externe OZ-kosten doelsubsidie 

Resultaat doelsubsidie 

Aanvullende subsidie V&W deelname werkgroepen 
Vastgestelde subsidie 
Bij: Aandeel WAGGS 4% 

Af: Toerekening interne kosten 
Resultaat werkgroepen 

Bijdragen voor diverse activiteiten 
Bijdragen NWA/RAI/ ANWB 
Bïdrage EEG 

Af: Toerekening Interne kosten NWA/RAI! ANWB 
Toerekening Intersom NWA/RAI/ ANWB 
Toerekening kosten EEG-bijdrage 

Resultaat diverse activiteiten 
Restant Bijdrage NWA/RAI! ANWB 

Afgeronde projecten V&W-DVK/NV I NI 
Omzet (= ba ten totaal gereed produkt) 
Af: Kostprijs van de omzet 
Resultaat projecten V&W-DVK/NV IN I 

Tra nsporteren 
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De hiernavolgende Resultatenrekening naar 
omzetmethode met fu rc tlonele kostensplitsing 
geeft inZicht in de frnarc ienngsbronnen van de 
SW O V en van de resultaten per finarc1enngs
bron. De bedragen z:qn exclusief BTW. 

Kosten 

3.093.921 
325.000 

5l.471 

3.470.392 

317.602 

272.168 
25.310 
71.606 

369.084 

3.313.444 

Opbrengsten 

3.370.000 
100.620 

3.470.620 

307.729 
10.062 

317.791 

349.800 
69.876 

419.676 

3.621.281 

Resultaat 

228 

189 

50.592 
-52 .322 

307.837 

306.524 



Kosten Opbrengsten Resultaat 

Transport 306.524 

Afgeronde projecten andere V&W-diensten (Regio) 
Omzet (= baten totaal gereed produkt) 1.010.729 
Af: Kostprijs van de omzet 990.814 
Resultaat projecten andere V&W-Diensten 19.915 

Afgeronde projecten derden 
Omzet (= baten totaal gereed produkt) 155.090 
Af: Kostprijs van de omzet 112.654 
Resultaat projecten Derden 42.436 

Overige baten 
Ontvangsten 93.606 
Af: Nagekomen werk (projecten 1 990) 35.771 
Resultaat overige baten 57.835 

Voorziening verlies onderhanden projecten - 130.000 

Resultaat op projecten + overige baten 296.710 
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Onderzoekbeleid In het vooqaar van 1991 is het Meerjarenplan 
Verkeersve'l\igheid (MP\L3) uitgekomen. Het 
versch' lnen van dit plan betekende een nieuwe 
"Impuls voar het werk van de SWOV en leidde 
tevens tot een aantal koersverleggingen. De 
voorbereidingen van het MPV en de u·ltwerking 
van onderdelen van het plan hebben een 
dUideliike stempel gedrukt op het onderzoek: 
programma van de SWOV in 1991 . In de loop 
van 1991 bleek er veel tijd gemoe·d te z ijn met 
het komen tot uitvoering van het in het MPV 
aangekondigde beleid. Enerzijds kenmerkte deze 
periode zich als een creatief "invullen van de 
uitgezette beleidslijnen, waaraan ook de SWOV 
op vele fronten een bijdrage heeh geleverd 
anderzijds werden er tege~ jkert\· d zeer veel 
verschillende, maar wel aan elkaar verwante 
activiteiten gestart, met alle coördinatieproblemen 
van dien. 

Uitvoering van het MPV leidde tot een grote 
vraag om zo snel mogelilk over bestaande 
SWOV-expertise op velerlei terrein te beschikken. 
Dit heeh er in 1991 toe geleid dat toepassïngs
gericht werk - zowel op het terrein van de 
beleidsadvisering als ten aanzien van onderzoek
uitvoering - een zeer zwaar accent heeh gekregen 
en ten koste is gegaan van een aantal voor
genomen, meer fundamentele en strategisch 
gerichte onderzoekopdrachten. Dit leidde er ook 
toe dat de SWOV in 1991 minder werkzaam
heden heeh opgedragen aan (universitaire) 
gespecialiseerde instituten dan voorgaande l aren. 
Een dergelijke accentverschuiving IS, infoud~ i jk 
gezien, voar een enkeld·oar geen groot probleem, 
maar betekent op den uur wel dat de SWOV 
roofbouw dreigt te moeten Regen i n plaats van 
dat kennis opgebouwd kan worden. 

In het Meeriarenplan Verkeersveiligheid en ook 1·ln 
het Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW-II) 
zijn kwantitatieve taakstellingen geformuleerd op 
het terrein van de verkeersvei~·gheid: 25% wi nder 
slachtoffers in het jaar 2000, resp. 50% wi nder 
doden en 40% minder gewonden in het laar 
2010 ten opzichte van 1985. OnlTl\·skenbaar 
leidt dit tot belangstelling voor een antwoord op 
de vraag in welke mate een bepaald bele1ds
onderdeel bijdraagt aan het bereiken van de 
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taakstelhng, In dit verband "I s dan ook zeer toe te 
JUIc hen dat een bele'lds"lnformatlesysteem wordt 
ontwikkeld, De SWOV heeft "in opdracht van 
D'lenst Verkeerskunde IDVK) en 'In samenwerking 
met onder andere de Dienst Verkeer!O ngevallen 
regIstratie (VOR) in 1991 belangrijke stappen 
gezet op dit terrein, Het Meerjarenplan Verkeers
veiligheld lS onderdeel van het Strucluurs::; hema 
Verkeer en Vervoer (SW/ll. Deze inbedding 
strookt ook zeer goed met een belangri"Jke pijler 
uit het MPV: de bevordering van de verkeers
veiligheid zou meer op een preventieve w'ljze 
moeten plaatsvinden, Daarbi j wordt ernaar 
gestreefd dat veihgheid een (expliciet) criterium is 
bi) alle beslissingen die effect hebben op verkeer 
en vervoer. In dit verband bieden de opzet en 
ontwikkeling van vervoerregio's in Nederland en 
het opstellen van regionale verkeers- en vervoers
plannen nieuwe kansen, In het onderzoekbeleid 
heeh de SWOV in 1991 ingespeeld op deze 
ontwikkeling en in verschillende prolEtten 
geprobeerd "invulling te geven aan vraagstukken 
op dit gebied. 

Een andere belangnjke pijler uit het MPV is dat 
uitvoering van het beleid door vele partners 
'buiten het Haagse' zou moeten gebeuren: 
andere overheden, particuliere organisaties en 
instellingen en bedrijven. De SWOV bemerkt een 
toenemende vraag naar kennis hoe veiligheids
beleid op een doeltreffende en ook doelmatige 
wijze kan worden vormgegeven , De SWOV 
merkt ook dat in de regio en in gemeenten een 
toenemende belangstelling ontstaat om feitelijk 
vast te stellen of en in welke mate uitgevoerd 
beleid werkt. Ten aanzien van bijvoorbeeld een 
aantal speerpunten van het beleid (rijden onder 
invloed, rijsnelheden, autogardeis) zijn door de 
SWOV in opdracht van verschillende opdracht
gevers (Regionale Organen, provincies, 
gemeenten) werkzaamheden verricht. Ook op het 
terrein van ongevallenanalyse heeh de SWOV in 
1991 voor een sterk groeiend aantal 
opdrachtgevers werkzaamheden uitgevoerd, We 
hopen en verwachten dat deze analyseresultaten 
een goede basis vormen voor doeltreffend beleid. 

Ook de Europese eenwording werpt haar 
schaduwen vooruit, Internationale c ontacten z"l jn 
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het afgelopen laar inteMlever geward en, Deze 
c ontac ten hebben onder ander gele'ld tot de op
rk: hrlng van een federafte van een aantal onder, 
zoebnstellingen 'In Europa (FERSII. Er zijn diverse 
plannen gemaakt over de wijze waarop samen 
werking vorm te geven: samen opdrachten 
verwerven en uitvo eren, samen kennisoverdracht 
vormgeven, uitw'lsseling van personeel, etc. 
Daarnaast neemt de SWOV in de komende jaren 
deel aan een aantal internaftonale 
onderzoekprojecten, met name binnen EGDRIVE, 

Het jaar 1991 kenmerkte zich voar de SWOV 
door grote veranderingen: nieuwe gedachten in 
het Meeqarenplan Verkeersveiligheid, het Struc
tuurschema Verkeer en Vervoer en de ontwikkeling 
van de nationale verkeersveiligheidsverkenning 
1990-2010 bleken hun invloed op de werkzaam
heden van de SWOV niet te missen, Geprobeerd 
"Is op deze veranderingen zo goed mogelijk in te 
spelen', nieuwe opdrachtgevers, nieuwe soorten 
opdrachten en produkten, vragen - nog meer dan 
in het verleden - een flexibele argamsatie die 
kwalitatief hoogwaardig en klantvriendelijk 
opereert, Dat was de leidende gedachte in het 
onderzoekbeleid in 1991 en zal dat ook de 
komende jaren zi jn , Een van die nieuwe gedach
ten wordt in het volgende gedeelte verder uit
gewerkt, 



De eerste stop: 
nationale verkeersveiligheids
verkenning 1990-2010 
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De kans voor een individuele verkeersdeelnemer 
bq een ongeval betrokken te raken 1S heel gering. 
Z o moeten bilvoorbeeld \(;\. etgangers gemiddeld 
twee miljoen kilometer in het verkeer afleggen 
vooraleer daar een dodelilk ongeval bil gebeurt. 
Individuele burgers laten de kans op ongevallen 
en daarbq gewond te raken 'In het verkeer niet tot 
nauwelijks in hun gedrag meewegen. Maar in het 
Nederlandse wegverkeer zijn inm"iddels meer dan 
1 00. 000 mensen omgekomen en daar komen er 
elk jaar meer dan 1000 bij De c ollectieve 
ervaring met de verkeersonveiligheid neemt toe, 
waardoor zo langzamerhand geldt: iedereen kent 
wel iemand.. 

Onder de htel 'Iedereen kent wel iemand . .' heeh 
de SWOV in 1991 een publikatie laten verschi~ 
nen waarin de eerste stap gezet wordt op weg 
naar de ontwikkeling van een wetenschappelijk 
onderbouwde lange-termijnvisie op de verkeers
veiligheid 'De Nationale Verkeersveiligheids
verkennIng' . De studie is uitgevoerd in opdracht 
van Rijkswaterstaat in samenwerking met TNO 
instituten, het Verkeerskundig Studiecentrum van 
de Rijksuniversiteit Groningen, de stichting 
CROWen met vakgroepen van de Technische 
Universiteit Delh. Gezamenlrlk hebben onder
zoekers en beleidsmedewerkers zich gebogen 
over mogelijke verklaringen voor het feit dat het 
laarlijks aantal verkeersdoden niet verder lijkt 
terug te lopen, wat er zal gebeuren bij 'ongewij
zigd beleid' en welke mogelijkheden kunnen 
worden benut om de taakstelling van de regering 
(25;0 minder verkeersslachtoffers in het jaar 
2000) wel te bereiken. 

Lange termi;nvisie 
Medewerkers werkzaam bij een aantal i. nde~ 
zoekinstituten en bij het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat hebben gezamenlijk een grC1. te lïn 
uitgezet van een Iange-termijnvisie op een 
verkeerssysteem met drastisch verhoogde veilig
heid. Centraal in deze visie staat dat een intensi
vering van de huidige gang van zaken '- nvo~ 
doende oplevert. Verder was de conclusie dat er 
geen maatschappelijk draagvlak bestaat(..m op 
korte termiln een trendbreuk in de aanpak van de 
verkeersonveihgheld te bewerkstelligen. 



51Il.P*) lP 

Aan de Oltwikkelde v i; ie ligt verder de gedachte 
ten grOldslag dat een vdut/e naar een duurzaam 
veili ger va-krerssysrem mcgehfk ' /~ Door een 
fundamenteel gew'/jlgde lJensw'ljze cp de 
verk eersOl \€'/I'ghe'd, ren van daaruit gerichte 
aanwending van besaande en verder te ontwik
kelen kennis en '/Ilslrumenlen, een betere besteding 
van de besch'kba Je finan ciële m idde!en (met 
I'\"odzakehjk een veelvoud van de reeds voorz iene 
b, mvang) en een roti Ole e en bestwrl'qk-zakehjke 
benada-ing kan deze evolutie cp termiln van 
enkele decenn'JO, de verkeersorwei ligheid mogelijk 
terug brengen td welkht 10% \{]n het huid/ge 
niveau 
'Ieder~en kent wel iemand ,,' is de eerste stap op 
weg naar de Nar/Olale Verkeersve'~igheids
verken n'/ng 1990-2010, In opdracht van het 
M'nister(e van Verkeer en Waterstaat is de SWOV 
nu samen met een aantal Olderzoekinstituten en 
adviesbureaus aan de slag de schetsmatig 
aangege\€n beleidsl '/'/nen nader te onderbouwen 
en uit te werken , De resultaten daarvan zullen 
gepre~:mteerd waden tijdens een congres dat op 
I01un'/ 1992 doa Veilig Verkeer Nederland en 
de SWOV samen georganiseerd wordt, 

Mob/i/e'lt 
' Iedereen kent wel 'Jemond .. ' e'/ndigt"ln tien 
conclusies en ren aanbevelingen, Hier zij 
volstaan met de besprekIng van een selectie 
daaru'~ , 
In het Struduurfchema Verkeer en Vervoer 1990-
201 0 (SW~I) wadt ervan u'/tgegaan dat de 
ontw'/kkeljng van de mobil'rreit voornamelijk een 
gevdg is van demOdraf'/sche en soc/aal
economische factoren, oorzaken d '/e het niet 
gemakkel'~k mOdel'/jk maken groe'/ van de mobili
te'/t af te remmen, Om de negate\€ effecten van 
de g rooiende autornob i/'/teit 'tct aanvaardbare 
proporTJes ' ter ug te brengen, wordt gestreefd naar 
~echt een grooi van 35% van het aantal 
a ut ci.'/bmeters, Vooralsncg is Old u'delijk hoe 
deze taakstelhng zjch verhoudt lot een andere 
taakstelling u'/t dalzefde SW i, te weten het 
aantal verkeersdooen met 50'/" en het aantal 
gewc,., nden met 40J'o te bten afnemen, Van 
belang is bijvoorbeeld of de groo'/ voornamelilk 
zal plaatsvinden op het aulosnelwegennet dan 
wel op het onderhggende wegennet met een vijf 
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tot acht maal hoger risto per afgelegde 
kilomete~ Bevorde~ ng van tre'lnvervoer zal in 
\Oor- en natra nsport meer fietsers en voetgangers 
in confli d brengen mei het nog groeiend auto 
verkee~ Kwantificering van de effeclen is met 
mogelijk zonder nader onderzoek naar de 
gecompliceerde relatie tussen mobiliteit en 
verkeersOlveiligheid, Maar het is wel duidEl ij k 
dat extra, specifieke verkeersveiligheidsmaat, 
regelen nodIg zijn om de in het SWII genoemde 
streefwaarden voor de verkeersonveiligheid te 
holen, 

Infrastructuur 
Er bestaan nog veel tekortkomingen in de 
weginfrastructuur. De furttie van de weg, Zi jn 
vo rmgeving en het verkeersgedrag erop ziin vaak 
nog onvoldoende op elkaar afgestemd , Een 
lf/tzondering daarop maken de woonstraten en 
de autosnelwegen, de veiligste wegcategorieën , 
Maar op de verkeersaders binnen de bebouwde 
kom en de wegen buiten de kom met een sneL 
heidslimiet van 80 km/uur komt het niet zelden 
voor dat weggebruikers geconfronteerd worden 
met een onvoorzienbare aanéénrijging van 
wegtypen, waarvan primaire wegkenmerken -
ook binnen dezelfde klassen van wegen - grote 
verschillen vertonen, Onvoorspelbaar wegverloop 
leidt tot onvoorspelbaar verkeersgedrag, tot regel
overtredend gedrag, tot verschillen in snelheden 
en tot hogere ongevallenrisico's, In grote lijnen 
kon deze problematiek aangepakt worden door 
het categoriseren van wegen en het uniformeren 
van verkeerssituaties, Als alle wegen bijvoorbeeld 
de veiligheidsstandaard van de veiligste cate
gorie zouden bezitten, zou de verkeersonveilig
heid met circa 60% zijn gedaald , Maar hoe in 
Nederland met Zlïn autonome wegbeheerders 
bewerkstelhgen dat het Nederlandse wegennet 
overal uit voorspelbare verkeerssituaties bestaat 
dat uniform verkeersgedrag bevordert? 

Minder vrijheden weggebruiker? 
Als de weggebru'/ ker geconfronteerd wordt met 
een wegverloop dat zichzelf verklaart, zal het 
veel gemakkelijker zijn nieuwe weggebruikers te 
leren met deze eenvoudiger omgeving om te 
gaan, Tevens wordt daarmee de kans vergroot 
regelovertredend gedrag te constateren en door 



een sart re te laten volgen, De vraag daarbij is 
of deze aanpak dan ook met gepaard zou 
moeten gaan met een (verdere) inperking van de 
vnjheden van individuele verkeersdeelnemers,2 
Vermoedehjk zullen de eerste tientallen jaren nog 
steeds autds op de wegen rondnjden, maar 
vrijwel zeker zullen deeltaken van de automobil 'lst 
(op delen van het wegennet) worden ondersteund 
door elektronische systemen, Ook op het gebied 
van letsel preventie aan voertuigen zijn nog 
aanzlenlqke veil'lgheidswinsten te bereiken, 
Hetzelfde geldt voor hulpverlening en med'!'(: he 
zorg aan verkeersslachtoffers v'la snellere hulp en 
betere medische behandeling , 
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Vervolg 
Volgens de hier ges:hetse grote lilnen zou de 
verkeersonveiligheid aanzienlijk kunnen worden 
teruggedrongen, Waarom niet tot maar een 
fractie van het huidige n'lveau? Voor de maa~ 
regelen daarb e lilkt nu geen maatschappelijk 
draagvlak en ook nauwelijks een politiek 
draagvlak te bestaan, Maar zo langzamerhand 
kent 1edereen wel iemand, ' 
De uitwerking van de eerste stap van de 
Nationale Verkeersveiligheidsverkenning zal 
moeten aangeven of een aanzienlijke reductie 
van het huidige aantal verkeersslachtoffers een 
utopie is of haalbaar met politieke wil en 
daadkrac ht, 
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Onderzoekacfi vi te i ten 

Wilze Leeftijd slachtoffer 
van --- - -

verkeers' On- 0-4 5-9 10-14 1517 
deelname bekend jaar laar jaar I'oar 

Personenauto 54 58 67 58 111 
Vrachtwagen 1 5 4 2 2 
Bus 
Motor 2 3 13 
Bromfiets 18 2 45 958 
Fiets 12 33 178 436 254 
Voetganger 6 119 239 112 42 
Trein 
Overig 4 6 

Totaal 93 216 491 660 1386 
--
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Verkeersslachtoffers in 1991 

In 1991 werden volgens de officiële statistieken 
1 3, 301 verkeersdeelnemers ernstig gewond, 
Daarvan overleden 1281 personen; de overige 
personen werden opgenomen in een ziekenhu'ls, 
Deze slachtoffers worden naar enkele kenmerken 
ingedeeld in groepen, Tabel 1 geeft een lilt 
sphtsing naar wijze van verkeersdeelname, leehijd 
en geslacht, 

Voetgangers vormen 10% van alle gereg'streerde 
ernstig gewonde slachtoffers, De volgende groep 
wat betreh omvang, wordt gevormd door brom 
fietsers met 'Iets minder dan 20% Bromfietsers 
leggen betrekkehlk weinig kilom~ters af, Het is 
dus vooral de hoge mate van gevaar (le voor 
zo'n groot aantal slachtoffers zorgt. Vervolgens 
komen de fietsers met iets meer dan 20%, Inzit
tenden van auto's vormen de grootste groep met 
ruim 40%. 

10% van de ernstig gewonde slachtoffers valt in 
de leehijdgroep tot 1 5 jaar, de helh hiervan als 
fietser en ongeveer een kwart als voetgange~ 
De volgende leehijdgroep van 15-25 jaar bevat 
een derde van alle slachtoffers, met ongeveer 

--- -

18·19 20-24 25-49 50-59 60-64 65 jaar Totaal 
jaar l'aQ- I'oar I'aar I'aar en ouder 

348 1129 2179 453 162 617 5236 
33 124 233 47 7 13 472 

1 4 2 1 8 
39 269 473 23 4 3 829 

393 267 325 69 39 118 2234 
99 204 726 306 161 706 3115 
38 54 245 83 46 363 1347 

1 2 2 5 
4 3 14 6 2 15 55 

956 2)56 4199 987 421 1836 13301 
--

Tabel 1 . Aantallen ernstig gewonde slachtoffers in 1991 naar wijze van vervoer en leehijd IVOR 1991) 
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evenveel auto.,~.,ttenden als bromf,etsers, 
De 0 verige wj zen van ver\.oer vorrren 1 eder 
maq- een kleine groep, \énogens bevat ook de 
leehqdsgroep 2550,aar een derde van alle 
ernstig gewOlde slochbffers, Hierbinnen is ruim 
de helh als au binzifrende ge'vVOnd geraakt 
Tenslotte 'IS nog een kwart van de slochbffers in 
de leehijd van 50 'par of ouder. rret 15Jo vanaf 
65'larige leeftijd Bij deze leefh'j dg roe pen is te 
zien dat het sbchtofferaandool aubinzittenden 
daalt, terwijl hets lachbfferaandeel o'etsers 
toeneemt. Vanaf 65 joon s het aantd ~ achtoffelS 
als fietser zelfs iets hoger dan als autOj nzittend~ 
Ook het aandeel voetgangers neemt i n deze 

Wijze van Weg type 
verkeers 
deelname 50 km/uur 

Autoinzittenden 
- auto zonder tegenpartij 569 
- auto tegen andere auto 1212 
- rest 51 
Totad 1732 

Voetgangers 
- tegen auto 925 
- rest 239 
Totaal 1164 

Fietsers 
- tegen auto 1688 
- rest 707 
Totaal 2395 

Bromfietsers 
- tegen aub 1 112 
- rest 564 
Tatad 1676 

Motorrijders 
- tegen Qj b 321 
- rest 111 
lOtaq 432 

Rest 39 

Totaq 7924 

leeh jdgroepen toe v ergeleken met voorgaande 
leehijden, De verhouding van het aantal verkeers 
doden met het bevolkIngsaantal is voor 65 jaar en 
o uder het meest ongunstig D,t betekent dat voor 
deze groep het fietsen en b pen gevaarl 'k i ~ 

Meer dan de he Ih van de ernstig gewonde slacht 
offers vIel binnen de bebouwde kom minder dan 
10% op auto(snel)wegen, De rest va'n de ernstig 
gewonden viel dus qï ongevallen op overige 
wegen buiten de bebouwde kom, Deze verdeling 
is weergegeven in Tabel 2, Rekening houdend 
met de wijze van vervoer de tegenpartil en het 
sOOrt weg spnngen er enkele groepen uit, 

80 km/uur 

1417 
1578 

117 
3112 

127 
29 

156 

473 
237 
710 

337 
216 
553 

190 
151 
341 

31 

4903 

100 km/uur 

365 
499 

8 
872 

26 
1 

27 

10 
o 

10 

4 
1 
5 

25 
35 
60 

974 

Tabel 2. Aantal ernstig gewonde slachbffers l'n 1991 naar wClze van vervoer weg type en tegenpartij 
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Ddt zijn: 
- hetsers bil botsingen met aub's 0 p wegen 

binnen de bebouwde kom, 
- auto~lnzittenden bij on ge; allen op 80 kmi UUF 

wegen zonder tegenparti t 
- auto'lnzlttenden b j botsingen op 80 km/uuF 

wegen met een andere auto, 
- auto inzittenden bil botsingen op wegen binnen 

de bebouwde kom met andere auto. 

' eder van deze groepen beslaat ongeveer 1070 
van het totaal aan ernstig gewonde slachtoffers, 
de eerste groep iel> meer, de laatste groep iets 
minder. 

Van de botsingen van ~ etsers is bekend dat de 
vaak gebeuren op kru~ punten binnen de 
bebouwde kom . De slachtoffers ziin vaak oud: 
van alle ernstig gewonden IS een kwart 65 jaar 
of ouder, van de overleden fietsers is dat 
ongeveer de helft. De auto-ongevallen zonder 
tegenpartq gebeuren vaak op weggedeelten 
tussen knJlspunten, waarvan een belangrr,k deel 
met een bocht naar links (gerekend vanuit de 
rijrichting van de betrokken auto). De botsingen 
tussen auto's onderling op 80 kmi uur-wegen 
gebeuren vaak op weggedeelten tussen 
krUispunten in verband met een poging tot 
inhalen . Bmnen de bebouwde kom gaat het 
vooral om botsingen op drukke kruispunten met 
een (voarrangs)regeling met barden of lichten. 
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Verkeersveiligheidsonderzoek in de reg'lo 

De SWOV heeh voor dne provincies een 
ongevallenanalyse uitgevoerd. Verder zijn er op 
een wat kle'lnere schaal onderzoeken uitgevoerd, 
bil voorbeeld ongevallendlepte-onderzoek, diverse 
snelheidsproiecten, alcoholmetIngen, metingen 
van het gordelgebruik. Deze laatste projecten z:qn 
specifiek voor de regio bedoeld. 

'In beginsel he eh de SWOV in elk regionaal 
orgaan een vertegenwoordiger' vertelt i~ 
S.T AA. C. Janssen, onderzoeker bq de SWOV en 
verantwoardelijk voor de contacten met de regio. 
In de ene regio loopt dat contact beter dan in een 
andere regio; de SWOV streeft naar een goede 
samenwerking met alle twaalf provincies. 'De 
laatste tijd is dUidelijk sprake van decentralisatie 
van taken en bevoegdheden. Dit betekent een 
verschuiving van de verantwoordeli·,kheid van de 
rqksoverheid naar de regionale overheden. Door 
die decentralisatie gaat ook een deel van het 
onderzoek naar de regio . Het is van belang dat 
de regionale overheden weten bq welke 
problemen de SWOV van dienst kan zijn. De 
afgelopen jaren is de SWOV zich actiever op 
gaan stellen richting de regionale markt. De 
laatste tijd krijgen we ook steeds meer vragen U'lt 
de regio, bqvoorbeeld van de regionale directies 
van Rqkswaterstaat, om gegevens van het 
onderzoek toch ook vooral regionaal uit te 
splitsen. Gegevens over de snelhe,d, alcohol ,n 
het verkeer enzovoort.' 

Behoefte aan SWOV-onderzoek in de regio 
, Gebleken is dat de regio op een heEi andere 
manier tegen de verkeersonveiligheid aan gaat 
kqken nadat de SWOV onderzoek heeft uit 
gevoerd . Dus ook ten opzichte van de oplossings
richtingen. Mensen die zich bezighouden met het 
verkeer gaan vaak uit van hun eigen ideeën 
daarover. Er is weinig sturing vanuit een visie die 
algemeen aanvaard is. Het gevolg is: veel 
verschillende uitvoeringsvormen van kruispunten 
en wegen. De weggebrUiker moet maar raden 
wat de bedoeling ervan is. Als je dit verhaal bij 
de regio vertelt don is dot enerzqds zuur voor de 
mensen die hun vrijheid beknot zien, maar 
anderzllds kon het ook prettig zijn om aan te 



kunnen sluiten bij de wat meer nationale en 
·mternatlonale expertIse die er op dit terrein ,·s.' 

Er wordt steeds meer decentraal naar de verkeets
onveiligheid gekeken, want de njksoverhEild legt 
de verantwoordelijkheid steeds meer bij de 
regionale en lokale overheden. Janssen plaatst 
hier een kantekening bii : ' De rijksoverheid heeft 
de verantwoordelijkheid om de kennis over de 
verkeersveiligheid over te dragen aan de 
reg·,onale vertegenwoordigers. Maar ook de 
verantwoordelijkheid voor het onderzoek.. 
Voorkomen moet worden dat er een versptmtering 
van de onderzoekcapaciteit optreed~ wanneer 
onderzoek steeds verschillend WQ dt aangepakt 
door de regio, dan ontstaan er twad f verschil en 
de onderzoekbedrijfjes d,e z ich ove- hetzelfde 
probleem buigen, en dat is een zorgeliike 
ontwikkeling. De SWOV hoopt dat de huidige 
ontwikkeling zich niet voortzet en dat er initia
tieven ontwikkeld zullen worden die er toe leiden 
dat onderzoek op een meer efficiënte wijze zal 
worden uitgevoerd' . 

De kennis die de SWOV inmiddels alweer dertig 
jaar heeh op het gebied van de verkeersonveilig
heid, kan nu ook in de regio's toegepast worden. 
'De lessen die we geleerd hebben, moeten door
geven worden aan de regio. Dat kunnen we niet 
alleen, we moeten gebruik maken van de kanalen 
die er al zijn, de instituten die zich ook al op die 
terrEl·nen hebben gemanifesteerd. Een centraal punt 
van kenn·soverdracht op het terrein van verkeers
kunde kan het CR.O.W. zijn. Daar zouden we in 
d·tverband sterker mee kunnen samenwerken. Het 
CR.O.W . heeh de regio en vooral de gemeente 
als doelgroep. Door middel van de CR.O.W.
werkgroepen zouden we onze kennis over de 
verkeersveiligheidsaspecten in de richtlijnen voor de 
I·nfrastructuur kunnen inbrengen. Als wij de 
verkeersveiligheid in de richtlijnen voor de 
infrastructuur kunnen krijgen, komt het uiteindelijk ook 
bij de regio, provincies en gemeenten terecht. Zo 
bereiken wij een meer uniforme en verkeersveilige 
I·nfrastructuur bIl de provincies en gemeenten'. 
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Toekomst 
De SWOV heeft Zt h tot opd ct: htgestd d steeds 
meer opdrachten uit de regio te verkrijgen. 'Als 
we naar 1 991 kijken dan kunnen we tevreden 
zijn eNe- de toename van de opdrachten uit de 
reg io. Er zit een dUidelllke groei in' is de mening 
van Janssen. 'We zullen in de toekomst moeten 
proberen aan de hooggespannen verwachtingen 
van de opdrachtgevers tegemoet te komen en 
b·nnen de finandèle mogelijkheden, werk van 
hoge kwaliteit te leveren. Het is een meuw soort 
werk voor ons, maar hoe meer we deze 
opdrachten uitvoeren, hoe beter we de specifieke 
wensen van deze opdrachtgevers leren kennen' , 
beslUIt Janssen. 



Verkeersonveiligheidsanalyse voor gemeenten 

De verkeersonveiligheldsanolyse voor gemee nten 
I'S een c omputerprog ramma dat inzicht geeft in de 
mate van onve'lligheid binnen een gemeente. De 
SWOV is er destilds mee gestart , omdat er een 
grote behoefte bleek te bestaan bij de gemeenten 
voor dit soort analyses. 
De SWOV heeft veel gegevens per gemeente 
besch'lkbaa~ ' We hebben dus gekeken of we dat 
konden aanwenden voor een pakket om een 
verkeersonveihgheidsanalyse te maken voor die 
gemeenten', aldus ir. F.e. M . Weg man en ~ heer 
A. Blokpoel, beide onderzoekers bij de SWOV 

Voor zo' n gemeente wordt een referentiegeb'ed 
vastgesteld, DH bestaal tenm inste uit een tiental 
gemeenten die op de onderzoekgemeente lijken, 
samen vormen zq het referentiegebied. Vervolgens 
wordt gekeken in hoeverre bepaalde verdelingen 
binnen die onveiligheid in de onderzoekgemeente 
dUidelijk afwijken van het referentiegebied . Die 
afwijkingen worden getoetst. Dit betekent dat we 
in de verslaggeving aangeven op welke punten er 
inderdaad statistisch verantwoorde verschillen zijn. 
Dit gebeurt voor nagenoeg alle kenmerken die in 
het ongevallenbestand aanwezig zijn. Deze 
worden afzonderlijk getoetst en aan het einde 
wordt er nogmaals bekeken of er een bepaalde 
samenhang is tussen de afwijkingen die bij de 
kenmerken zijn vastgesteld. Die samenhang wordt 
verwoord in de conclusies en aanbevelingen . Er 
wordt geprobeerd om een richting aan te geven 
waarin de gemeenten verder moeten zoeken . 'Het 
is n'let echt de bedoeling om met een kant-en-klaar
pakket te komen van maatregelen, Daar gaat de 
analyse niet ver genoeg voor. Maar het kan wel 
heel goed richting geven voor zo' n gemeente 
om te kijken op welke runten ze hoog of laag 
scoren' , aldus Blokpoe . 

Grote behoefte 
De opdrachten komen tot nog toe voornamelijk 
van de grotere gemeenten. 'Het aardige ervan is 
dat gemeenten waarvan je denkt dat ze groot 
genoeg zijn om het zelf Ie doen, juist de SWOV 
opdro: ht geven . Kennelijk hebben ze daar goed 
door dat als Ie ~ï kt naar de p~ js die ze moeten 
betalen in vergel ï ~'ng \O or de tlïdsbestec)'ng c)'e 

ze er zelf in moeten stoppen om tot zo'n resultaat 
te komen, dat dat een hele gunstige verhouding 
is', verklaart Blokpoel. 

Niet overal zijn de gegevens zodanig structureel 
opgeslagen dal ze zo makkeli jk aan elkaar te 
relateren zijn . De SWOV heeft alle gegevens van 
diverse gemeenten in een grote database staan, 
en dan gaat het niet alleen over verkeersongeva~ 
lengegevens, maar ook over gegevens als aan
tallen 'inwoners, grondgebruik, weglengte en dat 
soort dingen. Door m'lddel van de verkeersonveilig
heidsanalyse worden alle gegevens i n één keer 
met elkaar in verband gebracht. Voor gemeenten 
zèlf is dat toch wat moeilijker te realiseren. 

Concurrentie 
Een paar jaar geleden kwamen er programma's 
op de markt di e met behulp van de computer een 
beeld gaven van de ongevallen in een gemeente. 
'Wii vonden die programma's niet toereikend, 
omdat ze geen enkele analyse bevatten van 
het beschlbare materraaI. Daar zijn wij op in 
gesprongen ', zegt Wegman. 

Stond van zaken 
Ook voor grotere gebieden zoals vervoerregio's 
of provincies kan de SW(., V dergel ijke analyses 
uitvoeren. Voor één pr(\...·vincie heeft de SWOV 
inmiddels een analyse definitief afgerond, twee 
zijn er in behandeling . Verder is er in opdracht 
van een regionaal orgaan voor tien gemeenten 
een vergelijkende analyse u itgevoerd. Voor één 
provincie is een analyse uitgevoerd waarbij de 
rest van Nederland als referentiegebied 
beschouwd wordt 
'Het wordt wel referentiegebied genoemd' zegt 
Blokpoel, 'maar de uitvoenng is echter anders 
dan bij gemeenten. Bij de gemeente is het zo dat 
een gelqksoortige gemeente wordt gezocht op 
basis van een aantal verklarende variabelen zoals 
inwoneraantal , oppervlakte, bodemgebruik, 
weglengte in relatie tot die onveiligheid'. 
Bij de provincie worden dat soort variabelen er 
niet bij betrokken . Hier wordt in overleg met de 
provincie bepaald welk referentiegeb'led 
genomen wordt. Meestall8i'dt dat er toe dat heel 
Nederland a ls referentiegebied wordt genomen . 
' \b or een provincie zou je een referentiegebied 
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moeten maken waarhll een comb'natie van 
gemeenten verg elijkbaar 'IS met de groep 
gemeenten in die betreffende provincie, Maar 
daa r hebben we nog geen ervaringen mee', 
zegt W egman, 

Positieve aspecten 
'Wat je kunt c onstateren, is dat het bi', veel 
gemeenten toch wat dUidehjker is geworden 
dat er een SWOV bestaat. Terwijl de SWc V 
voorheen gezien werd als een zeer weten
schappelijk en abstract instituut dat heel moeilijk 
toegankeh1k was, ergens aan het ministerie 
gekoppeld en waard'e dus uit de buurt moet 
blijven, Ik denk dat ie positie wel wat aan het 
veranderen 'IS , De SWOV is ook voor de kle'lne 
wegbeheerder toegankelijk, dat is door deze 
analyse wel verbeterd, Wij gaan nu inm'tddels ~t 
derde jaar i n, Elk jaar voegen we een nieuw laar 
met gegevens toe, 
Inmiddels hebben we al heel wat opdrachten 
gehad', zegt Blok poel , 'en we verwachten ook in 
de toekomst voor heel wat gemeenten een 
analyse te kunnen uitvoeren', 
' We zouden het liefst elk jaar voar een gemeente 
een analyse uitvoeren, omdat we op die manier 
het beste de vinger aan de pols kunnen houden 
en zo een echte stimulans kunnen geven aan 
gemeentelijk beleid , En daar is het ons u'ltei ndeh~ 
allemaal om te doen' , besluit Wegman , 
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Duurzaam veihg 

Duurzaam veiji g verkeer 'IS een term die de laatste 
lijd nogal eens naar voren komt, Volgens Drs, R, 
Roszbach, onderzoeker hij de SWOV, is het een 
term die Uit beleidsknngen komt en 'IS gekoppeld 
aan allerlei andere onlwj kkelingen die men ook 
duurzaam wd maken, ' En daarachter Zj t de term 
inherent ve'llig , Het heeh te maken met ve'digheid 
die gekoppeld is aan ken merken van het ontwerp 
van een systeem, Het wegverke er kan inherent 
veilig z ijn, maar ook inherent onveilig, Als je naar 
de huidige situatie kijkt is het eigenlijk inherent 
onvet'!ig, En wat je wilt, i s dat het veiliger wordt', 
De term wordt volgens RoszbQ::: h veel gebruikt 
wanneer het over kerncentrales gaat, Na de 
ramp in Tsjernobyl werd er in de media veel aan
dacht besteed aan inherent veilige kerncentrales, 
' Wanneer je nu zo'n zelfde soort betekenis wtl 
toekennen aan het wegverkeer' , zegt hij. ' dan 
krijg je een systeem dat op belangrijke punten 
afWijkt van het huid ige systeem, 
Bij 'Inherent veihge kerncentrales zi jn er fysische 
processen die de gevolgen van storingen op 
natuurl iïke wijze begrenzen , Er kan Ilt'ets gebeuren 
omdat het vuur zich als het ware dooh, Bi j verkeer 
kan dat niet, dus inherent venig i s meer een 
gedachte, dan dat het iets i s wat je echt zou 
ku nnen realiseren, Je zou wel een aantal ken
merken kunnen ond~scheiden die te maken 
hebben met duurzaam veij ig en die anders zijn 
dan wanneer je praat over het bestrl'jden van 
onveiligheid; het heeh te maken met zaken als 
beheersbaarheid, en met het accent dat ie legt 
als je het hebt over iets veil ig maken ten o pzichte 
van het iets minder onveilig maken,' 

Volgens de heer j. van Minnen, onderzoeker op het 
terrein van 'duurzaam veilig ', zit daar misschien ook 
wel de essentie van de aanpak, 'Bij het huidige 
syteem constateer ie dat het onveilig is; je p-obeert 
er hier en daar wat aan te doen om de onveiligheid 
te verminderen, maar het blijh onveilig, Een andere 
aanpak zou zijn: een heel nieuw systeem on~ 
werpen; en dan zodanig dat het aspect v8l1igheid 
zd n essentieel ond~deel wordt dat het echt een 
veihg systeem v.ordt, Dat is in tegensteling tot de 
aanpak zoals die meestal wordt toegepast; kijk 
waar het onveilig is en doe daar wat aan , 



Poszbach geeft een voorbeeld: ' Neem een weg 
buden de bebouwde kom, een aub weg of een 
80-km/ uu~weg, waar men 80 tot 100 km/ uur 
rijdt en mag inhalen. Dit betekent dus dat tegen. 
liggers elkaar met een snelhe'idsverschil van 200 
km/uur nadEten. Dit houdt in dat je elkaar op 
een afstand van een paar honderd meter moet 
kunnen zl·en. Op die afstanden kun je echter 
nauwe~ïks ,ets goed zien, 'Je ziet niet wat de vom 
en de achtEtkant van een auto is . Het is dus zeer 
onverstandig om dit soort situaties toe te laten. Er 
z ijn allerlei mogelijkheden om dit op te lossen. Je 
kunt beginnen met een ononderbroken streep neer 
te zetten zodat mensen niet meer mogen inhalen . 
je kunt dan zeggen; ja, maar misschien doen 
ze dat dan toch. Dan zou je de weg aan kunnen 
passen, waardoor ze niet op de andere weghelh 
kunnen komen. Zo kun ·,e allerlei varianten 
bedenken. Maar in de hvldige situatie is het zo 
dat het nadrukkelijk is toegestaan. Er wordt dus 
blijkbaar gedacht dat mensen die situatie wel 
aankunnen . En dat kunnen ze soms wel, maar 
soms ook met.' 

Onderzoeken 
De SWOV heeft een eerste verhaal gepubliceerd 
waarin wordt uitgelegd waar duurzaam veilig 
voor staat. Van Minnen en Roszbach willen daar 
op doorgaan, het verder uitdiepen en verbreden 
om een duurzaam veilig systeem te ontwikkelen. 
Ook van de kant van de overheid zag men in dat 
de aanpak van duurzaam veilig van belang is. 
De overheid wil naast de theoretische uitwerking 
ook dat het geheel wordt toegepast in de praktijk, 
als een soort proefproject ergens in Nederland. 
Van M 'nnen vervolgt·. 'Er worden nu twee 
projecten in de prakti'Jk overwogen . Het ene 
project heeft te maken met wat genoemd wordt 
"doorgaande 8o-kilometerwegen"·, dat wil 
zeggen: hoe kun \'e door mlddel van principes 
van duurzaam vei ig komen tot een veiliger 
wegcategorie van die wegen. En een ander 
project is het idee om duurzaam veilig integraal 
toe te passen en alles wat daarbij hoort. Dit zou 
je misschien in een beperkt gebied kunnen 
toepassen . Het ideale zou zijn een geïsoleerd 
gebied, een eilandje of zo. We zijn bezig met 
het maken van een keuze voor een bepaalde 
regio. Daarbï hoort ook: welke medewerking 
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heb 1e van bijvoorbeeld wegbeheerders hiervoor 
nodig, wat voor maatregel en zouden erVlt kunnen 
rollen, wat gaat het kosten e.d. '. 

co nsequenfies voor de weggebruiker, 
wegbeheerder en overheid 
'De c onsequentie voor de weggebruiker is dat het 
aanzi enhjk veiliger wordt' zegt van Minnen. 
'Daar kan tegenover staan dat de weggebruiker 
misschien wat meer beperkt wordt in zijn 
vrijheden . 1l,'voorbeeld bii het 'inhalen en het 
kiezen van snelheden . Wat de wegbeheerder 
betreft zou het best wel eens kunnen betekenen 
dat h''J minder vrijheid krqgt dan hij nu nog heeh. 
Je zou b f voorbeeld in het kader van inherent 
veilig kunnen zeggen : het 'iS van belang dat niet 
iedereen 2lïn eigen oplossing kiest voor een 
kruispunt woordoor je dus een grotere uniformiteit 
knjgt. Dit betekent dan ook dat de wegbeheerder 
niet meer de vrijheid moet hebben om 87 andere 
oplossingen te onderzoeken. De overheid zou de 
ideeën moeten overnemen en wellicht wat 
middelen beschikbaar stellen. Want ,'e kunt enorm 
veel bereiken door het geld dat nu a in wegen 
wordt geïnvesteerd op een andere manier te 
besteden zodat het duurzaam veiliger wordt.' 

Mogeliikheden en beperkingen 
Het onderzoek en de experimenten zullen in de 
loop van de tijd meer informatie moeten gaan 
geven over wat er in de praktijk mogelijk zal blijken 
en wat niet. Op dit moment zijn de mogelijkheden 
en beperkingen nog niet uitgewerkt. Wel verwacht 
Roszbach dat bepaalde groeperingen voor beper
kingen kunnen zorgen en illustreert dit met het 
volgende voorbeeld: 'stel je verhoogt de leeftijd
grens waorop iemand een brommer mag besturen 
tot 1 8 jaar. Dan zal door ontzettend veel weerstand 
tegen komen. In eerste plaats van de jongeren zelf, 
maar ook van de rijwielindustrie. Toch zijn er best 
goede argumenten voor zo'n maatregel, want 
ongeveer 25% van de verkeersgewonden ontstaat 
door een ongeval met een bromfiets, terwijl de 
kilometers die op de bromfiets gemaakt worden 
minder dan 1 % van de mobiliteit uitmaken. 
Bromfietsen zijn gewoon verschrikkelijk gevaarlijk. 
Het is heel gemakkelijk om te zeggen dat 
bijvoorbeeld vanaf morgen de leeftijdgrens moet 
wordt opgetrokken, maar er zijn allerlei mensen en 
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groeperingen die er belang bel hebben dat dat rilet 
gebeurt Daar liggen dus die beperkingen. ' 

Toekomst 
' De komende tijd moeten we het voor elkaar 
krijgen om criteria op te stellen waaraan de 
diverse we~ ategorieën moeten voldoen voor een 
duurzaam ve'dig systeem. En daarnaast toepassin
gen "In de praktijk om ervanng op te doen', be 
sluit Van Minnen. 

De SWOV in internationaal verband, 
FERSI en OESO 

In 1991 is het Forum of Europeon Rood Safety 
Researc h Insitutes opgericht, FERSI genaamd, 
FERSI"ls een samenwerkingsverband van Europese 
onderzoekinstituten . Om als "Instituut bij FERSI aan 
te kunnen sluiten moet dat i nstituut aan drie criteria 
voldoen; het moet een natbnaal toonaangevend 
"Instituut ziln, het moet in Europa gevestigd zijn en 
het "Instituut moet verkeersvElh gheldsonderzoek 
doen. Volgens de directeur van de SWOV en 
vice-voorzitter van FERSI, drs. M.J. Koornstra is 
één van de doelstellingen van FERSI voor de EG 
als aanspreekpunt te fungeren voor onderzoek
opdrachten. 'De bedoeling I'S dat de onderzoek
instituten een paar maal per I'aar bij elkaar komen 
en kijken wat individueel of gezamenlijk voor de 
EG gedaan kan worden'. 

InitIatief en aangesloten landen 
'Het initiatief om tot zo'n Europees samen
werkingsverband te komen, heeft ons zuster
instituut INRETS in Frankrijk genomen' vervolgt 
Koornstra . In de komende jaren wordt samen
werking in Europa steeds belangriiker. In eerste 
instantie hebben zich I'nstituten uit Denemarken, 
DL\'tsland, Engeland, Frankrijk, Nederland, 
Noorwegen, Zweden en Zwitserland bij FERSI 
aangesloten. Naderhand zijn daar nog Oosten
rij~ Portugal, Finland en België bijgekomen. 

Doe/stellingen van FERSI 
'De hoofddoelstelling van FERSI is het uitwisselen 
van kennis. Maar ook samenwerkingsprojecten, 
dus gezamenlijk onderzoek doen, hoort tot de 
ba~·sdoelstelling. En dat gezamenlijk onderzoek 
willen we dan in opdracht van de EG doen. 
Tijdens de vergaderingen wordt bepaald welke 
onderwerpen er voor samenwerking in aanmer
king komen. Inmiddels zijn q tien onderwerpen 
geformuleerd en aangedragen in het zogenaam
de EURET 2- programma. EURET staat voor 
Europeon Research Transport De EG stelt 
hiervoor middelen ter beschik~· ng . We proberen 
de ve-digheid meer onder de aandacht te brengen 
I'n de EG. We denken daarbii aan onderzoek
pr<1'ecten op het gebied van de verkeersveiligheid 
I'n rej atie tot transportproblemen. Voor elk proiect 
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wordt een land aangewezen dat als trekker gaat 
fungeren. Het onderzoekmstituut uit dat land 
sc hniH een achtergronddOc ument over het te 
o nderzoeken probleem en maakt een onderzoek. 
voorstel. Vervolgens worden er onderzoekers uit 
andere landen bil betrokken, gezamenlijk wordt 
het onderzoek dan uHgevoerd. Het hoek niet 
altijd zo te zijn dat alle leden in zo'n groep 
deelnemen; soms werken zes instituten samen, 
soms mee~ De SWOV is trekker van één project; 
dat betreft analyse- en prognosemodellen . De 
taakstellingen zetten we door tegen af om te 
kijken hoe de populatie zich wijzigt in Europa 
en wat voor consequenties dat heeft voor de 
verkeersveilighe'ld en welke voorspellingen daar
uit kunnen volgen. Daarin proberen we de 
veranderingen in de wegenstructuur mee te 
nemen teneinde een model te krijgen dat voor 
alle landen toepasbaar is. De SWOV vindt dit 
een belangri'lk/ro"lect en daarom hebben wij 
ons aangemel ob trekker , aldus Koornstra. 

Onderzeek in FERS~vetband 
Op dit moment loopt er in het kader van FERSI 
een heel grod pro"led dat Euro-s afe heet. Dit 
betreH een enq Lête cJler hoe mensen in Europese 
landen denken cJler ve'lligheid en over het belang 
dat ze toekennen aan ve·ilighe·d . Door middel 
van zo'n enquête kan vergeleken wóden wat de 
verschillen 'In draagvbk z'lin voó veiligheids
maatregelen 'In de d'lVerse bnden. De bedoeling 
is dat deze enquête iedere drie tot vijf jaar 
herhaald wordt. Op die manier kunnen de 
ontwikkelingen in het denken over de verkeers
veiligheid gevolgd worden. 
Ook zijn er modellen ontwikkeld waarmee het 
aantal ongevallen voorspeld kan worden. Ook 
hierbij is de SWOV betrokken evenals bij het 
onderzoek op het terrein van rijopleidingen. Elk 
land stelt verschillende eisen aan de rijopleiding. 
Daarom wordt gekeken wat die verschillen 
inhouden en of er verbeteringen mogelijk zijn . 
Er wordt ook onderzoek gedaan naar de onveihg 
heid van grensoverschrijdend verkeer. In Luxemburg 
gebeuren bijvoorbeeld relatief veel ongevallen . 
Er worden daar ontzettend veel kilometers 
afgelegd, maar meestal niet door de Luxemburgers 
zelf. Luxemburg is een land, net zo als Oostennjk 
en Zwitserland, met veel doorvoerverkeer. 

44 

Belang van FERSI voor Nederland 
FERSI kan een belangnjke bijdrage leveren voor 
Nederland, zegt Koarnstra. 'Door gezamenlijk 
onderzoek op Europees mveau kan FERSI een 
bijdrage leveren aan harmoniseringsprO'lecten, 
zodat in geheel Europa dezelfde regels worden 
gesteld. Wanneer je een gemeen:çhappel'ljk 
Europees rapport z ou kunnen maken waar alle 
onderzoekers achter staan, dan levert dat 
natuurlijk minder e'lgen nationale 'Inbreng. Aan de 
andere kant wordt het eerder erkend en zal de 
politiek er vervolgens meer waarde aan hechten. 

Voordelen van samenwerking 
Het voordeel van de s amenwer~'ng is dat Orlder
zoekers uH verschillende landen hun kennis en erva
ring uitwisselen. Dan komen cok goed de '>erschillen 
per land naar voren, En naar mate de verschillen 
groter zijn, zulle ook meer invloed van de effecten 
op veiligheid Vinden. In de Nederlandse situatie zi~ 
er bijvoorbeeld 49 verschillende kruispuntsituaties. 
Andere landen hebben weer andere kruispunt 
constructies, zoals kleine minirotondes i n Engeland, 
Als de variatie toeneemt in bïvoorbeeld vormgeving 
en opleidingseisen is het van belang te k~'ken of en 
zo ja wat die verschillen betekenen. Door het 
uitbreiden van het verkeersgebied of het onderzoek
gebied zijn er meer mogelijkheden om problemen 
op te sporen en maatregelen te bedenken. 

De toekomst van FERSI 
Of FERSI een succes wordt, zalm grote mate 
afhangen van de kwal itei t van de onderzeeken 
en het beschikbaar komen van f'Jnanciële 
middelen. WanneEt er op Europees n'lveau geen 
gelden beschikbaar komen, dan zouden de 
instituten uit eigen middelen de samenwEt~' ng 
moeten gaan betden. 'Ik denk dat dat heel lastig 
is en ik hoop niet dat het daarop zal stranden', 
beslu it Koornstra zij n verhaal over FERSI. 

OESO 
Een ander internationaal samenwerkingsverband, 
waar de SWOV al veel langer aan deelneemt is 
de OESO, de Orgamsatle voor Economische 
Samenwerking en Ontwikkeling. 
De OESO 'IS een hele brede organisatie, voort
gekomen uit het Marshallplan, kort na de Tweede 
Wereldoorlog , Het is, zoals de naam als zegt, 



een 0 rga msatle op het gebied va n econom i!Ç he 
samenwer~ ng en ontwikkeling . De OESO is de 
laatste j aren steeds meer een organisatie gewor
den waar andere londen buiten Europa, zools 
Amerika , Japon en Canada een grote bi'ldrage 
aan leveren. De OESO is een wereldwi'lde 
organisotle. 
Koornstra heeft als dlrEtteur van de SWOV met 
de OESO te maken, en wel met een specifiek 
onderdeel, namelilk met het Rood Transport 
Research programme (RTR). Hierin nemen 24 
londen deel. In het kader van het 'Rood Transport 
Research program me' worden state-of-the-art 
rapporten geschreven. Dit betekent dot hierin 
alleen de bestaande kennis van de diverse 
londen over een bepaald onderwerp wordt 
beschreven. Er wordt dus geen nieuw onderzoek 
gedaan; wel worden bepaalde vergelijkingen 
gemaakt. In feite doet de OESO meer aan 
kennisoverdracht en het maken van state-of-the-art 
ropporten, don aan onderzoek. 

Koornstra stipt twee andere activiteiten in OESO 
verbond aan die van belang zijn . 'Een is de 
IRRD, het International Rood Research DocumentQ 
tion systeem Dit is een geautomatiseerd zoek. 
systeem in een groot bibliotheekbestond waar 
rapporten en verslagen over onderzoek naar 
verkeer en veiligheid die in de diverse londen 
geschreven worden, in opgeslagen zijn. Dit heeft 
als voordeel dot een grote toegankelijkheid 
verkregen kon worden van ol het onderzoek dot 
op het gebied van de verkeersveiligheid in de 
versch ( lende londen is uitgevoerd. De SWOV 
heeft een belangrijke rol in dit geheel omdat zï 
hoofdzakelijk verantwoordelijk is voor het 
I nbrengen van alle in Nederland gepubliceerd en 
uitgegeven onderzoek over verkeersveiligheid . 
Een andere activiteit van de OESO is het 
samenstellen en bijhouden van IRTAD (Internatb
nol Rood Traffic and Accident Database) een 
database waarin informatie wordt opgeslagen . 
Deze informatie betreft onder andere het aantal 
inwoners van de diverse londen de leeftijd
categon'e en gegevens over verkeersongevallen. 
Er worden alleen statistische gegevens "In ver
werkt De BASt het Duitse zusterinstituut van de 
SWOV voert h~t beheer over dit gegevens
bestond . 
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Toeko mstIge ontwIkkelingen ln relatie met Europa 
1992. 

Volgens Koornstra zal 'Europa 1992' wel 
gevolgen hebben voor de OESO. 'De OESO 
heeft een sterke traditie, maar ze is niet zo'n 
sterke factor in de wereld van Europees 
onderzoek. Voorlopig zal alles nog wel bil het 
oude bli·lven. De organisatie heeft in de loop der 
jaren heel wat nuttig werk gedaan. Ik verwacht 
echter wel dat de EG een concurrent zal worden 
voor somm"lge zaken in de OESO. Zo is men 
bilvoorbeeld in EG-verband gestart met het 
reg"lstreren van gegevens over ongevallen op 
Europees Iî·veau. Een activiteit die nu ook in 
OESOverband gebeurt. ' 
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Modellen over mobiliteit en veiligheid 

In het vert eden 1S er veel onderzoek gedaan naar 
de relatie tussen de ontwikkeling van het verkeer 
en de verkeersveiligheid. De Engelsman Smeed 
bilvoorbeeld liet rond 1949 al een verband zien 
tussen het aantal verkeersdoden, het aantal voer
tuigen en de omvang van de bevolking en bracht 
deze samenhang in formules onde~ Achteraf is 
deze wet (Smeeds law) niet houdbaar gebleken . 
De wet kon bijvoarbeeld geen verklaring geven 
voor de daling van het aantal verkeersdoden die 
na 1970 m veel landen optrad . 

Verklaringen 
Ook blj de SWOV zijn jarenlange studies gemaakt 
om verklaringen te vinden voor de ontwikkeling van 
de verkeersveihgheid. Dit heeft uitemdelijk geresul
teerd m het 'Oppe-Koornstra mode~ . Dit model is 
enerzijds theoretisch onderbouwd en geeft ander
zijds een beschrijving van de ontwikkeling van het 
verkeer en de verkeersveiligheid vanaf de Tweede 
Wereldoorlog tot heden. De toepassing van het 
model heeft tevens een aantal nog niet bekende 
felien opgeleverd, terwijl het verder een verklaring 
geeft voar een aantal al wel bekende, maar nog 
niet geïnterpreteerde feiten. 
De ontwikkelingen in het verkeer en de verkeers
veihgheid worden beschreven als het resultaat 
van een zich ontwikkelend systeem. Er wordt 
beschreven hoe verkeer en verkeersveiligheid 
Zich ontwikkelen onder invloed van algemene 
sociaal-econom ische processen . 
Drs . S. Oppe, onderzoeker bij de SWOV, is 
nauw betrokken b1j de ontwikkeling van het 
model. Hij zegt: 'De ontwikkeling van het ver
keersrisico in Nederland, dus het totale aantal 
doden gedeeld door het totale aantal voertuig
kilometers, geeft een dalende lijn te zien . De 
ontwikkeling van het aantal voertuigkilometers is 
een stijgende lijn en het produkt van beide geeft 
een bergje aan. Met andere woorden, gebleken 
is dat het totale aantal doden bij een explosief 
stijgend aantal voertuigkilometers eerst toeneemt, 
om later weer af te nemen bij een meer gematig
de groei. De stijging en daling van het aantal 
doden is het resultaat van twee continue proces. 
sen.' een continu stijgende verkeersprestatie en 
een continu dalend risico, die met ~ kaar ver-
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memgvuidlgd het totale aantal doden opleveren. 
Vroeger keek iedereen naar de ontwikkeling van 
het aantal doden en probeerde een verklaring te 
vinden. Nu hebben we ontdekt dat je niet naar 
de doden moet kijken maar naar de ontwikkehng 
van de hoeveelheid verkeer en de ontwikkeling 
van de veiligheid per eenheid van verkee~ 

Produkneproces 
Volgens Oppe kan het verkeer vergeleken worden 
met een produktieproces. Hlj zegt·. 'Het verkeer 
ontwikkelt zich op dezelfde manier als industnële 
produktieprocessen. Bij een continu toenemende 
produktie neemt de efficiënne van deze produktie 
toe. Zo ook met verkeer. De maatschappij leert 
aan de ene kant als producent bij de toename 
van het verkeer hoe men moet zorgen voor een 
betere infrastructuur van wegen en voeruigen, 
verkeersregels, wetgeving, verkeersopleiding. 
Aan de ander kant leert de maatschappij als 
consument hoe men veiliger gebrUik kan maken 
van deze voorzieningen . In de psychologie wordt 
gebruik gemaakt van leermodellen die aangeven 
hoe leerprocessen verlopen. Een daarvan is de 
exponentiële leerfunctie. Wanneer je deze theorie 
toepast op het leren in het verkeer, dan betekent 
dat dat we collectief leren om steeds minder 
fouten te maken. Het risico daalt dus. 

Niet al/een in Nederland 
Wanneer je het Oppe-Koornstra model toepast op 
de Nederlandse situatie blijkt dat model verrassend 
goed de ontwikkeling te kunnen beschrijven. 'We 
ontdekten echter dat het model ook goede beschrij
vingen gaf wanneer we de gegevens die we 
hadden voor landen als Dui tsland, Engeland, 
Amenka, Japan en Israël toepasten . De resultaten 
kwamen voar alle landen overeen; er is echter een 
groot verschil en dat is dat de snelheid van de 
ontwikkelingen in de verschillende landen. In 
Nederland neemt de verkeersprestatie ontzettend 
snel toe, maar in Japan gaat het nog veel sneller. 
Met het model kunnen voarspellingen gemaakt 
warden voor de komende tien à twintig I·aar. De 
bedoeling is nu om met het macro-mode te gaan 
voorspellen, en vervolgens daar de meso-trends in 
te brengen. Als we de meso-trends dan bij elkaar 
optellen zou het de macro-trend moeten 
weerspiegelen' aldus Oppe. 



Mob1hteit en veiligheid 

Het afgelopen -laar z'qn r drie deelonderzoeken 
uitgevoerd betreffende moblhteit en veiligheid. 
Twee deelonderzoeken hadden de bedoeling 
om, gegeven een bepaalde mobiliteit, een 
prognose te maken voor de verkeersonveiligheid 
i n de toe l<o mst. Eén op een wat eenvoudige 
manier, wat in de wandelgangen de veiligheids 
module heet. Deze module 'IS bedoeld om te 
gebrvIken naast de mobiliteitsverkenner, die in 
opdracht van het proiektbureau Integrale Verkeer
en Vervoerstudie van Rijkswaterstaat, is ontwik
keld . Deze zou , brl betrekkelijk eenvoudige 
voorspellingen voor de mobiliteit over een 
periode van een laar of acht, moeten aangeven 
wat dat voor consequenties voor de verkeers
o nveiligheid zou hebben. Het andere deelonder
zoek heet het prognosemodel. Dit zou op een 
wat minder globale manier, over een prognose
termijn van een jaar of vijftien en gebaseerd op 
veel meer gegevens over de mobditeitsprognose, 
ook een voarspelling moeten geven over de 
verkeersonveiligheid in de toekomst. Het derde 
onderzoek betrof een verkenning gericht op de 
vraag wat voor zi n het zou hebben om de 
tijdsduur van de verplaatsingen als normering te 
gebruiken, in plaats van de lengte van de 
verplaatsingen (de hoeveelheid 
verplaatsingskilometers die in een bepaald jaar 
door een bepaalde groep is gerealiseerd). 

'Bij de prognoses en beschrijvingen goot het 
erom de veiligheid te bekijken op twee aspecten. 
Eén is de ontwikkeling van het verkeer, het andere 
aspect is het risico per eenheid van het verkeer. 
Als je van deze twee een combinatie neemt, 
bijvoorbeeld het produkt van het aantal voertuig 
kilometers en het aantal ongevallen per voertvlg
kilometer, heb je daarmee het aantal ongevallen 
of het aantal doden, of het aantal slachtoffers . 
Dot zijn twee basisontwikkelingen' de ontwikke
ling van het risico en ontwikkeling van de 
mobiliteit-, die samen geven dan uiteindelijk de 
ontwikkeling van verkeersonveiligheid gemeten in 
doden of gewonden' zegt drs. S. Opp~ 
onderzoeker bij de SWOy Hq wordt aangevuld 
door F. Poppe, eveneens onderzoeker bij de 
SWOV: 'De voorspelling van de ontwikkeling van 

de mobiliteit, komt in principe van buiten ~ 
SWOy H'lerover maken wi1 zelf geen prognOs es; 
deze zijn gebaseerd op gegeverts van anderen. 
De voorspelling over de ontwikkeling van het 
risico IS vooral de veranMoordelijkheid van de 
SWOY ' 

Be'lde modellen z i1n nog ln ontwikkeling ' zo 
langzamerhand worden ze operationeel. 
'Deze projecten worden uitgevoerd tussen het 
macro en meso nlYeau in. Er bestaan modellen 
bUiten de SWOV waarbij alleen moor gekeken 
wordt naar enerzijds economische ontwikkehngen 
en anderzijds naar onveiligheid en waarbij 
helemaal niet gekeken wordt naar wat er tussenin 
gebeurt en of het om de onveiligheid van automo 
bilisten of om voetgangers gaat. Door diverse 
stoppen te gaan onderscheiden, kun je van 
macro naar meso niveau gaan' zegt Poppe. 

'Het niveau waarop wij ons voorlopig bezig 
houden, geeft een uitsplitsing naar drie hoofd
elementen; naar geslacht en leeftijd, de wijze van 
verkeersdeelname en als derde element het 
wegtype. Voorlopig hebben we hier alleen de 
indeling binnen en buiten de bebouwde kom 
genomen, maar we streven naar een verdere 
uitsplitsing hiervan' aldus Oppe . 
'Het model moet voorspellingen kunnen maken 
van de gevolgen van de veranderingen 'In de 
leeftijdopbouw van de bevolking. In de toekomst 
zijn er veel meer bejaarden; deze ouderen 
hebben een veel hoger verkeersrisico dan de niet 
bejaarden . Je kunt dan verwachten dat de 
verkeersonveiligheid zelfs weer gaat toenemen 'In 

plaats van afnemen. Wanneer je dit weet, heb je 
de mogelijkheid om voortijdig het beleid in die 
richting te gaan ontwikkelen. Dat is dan cok weer 
iets wat geprobeerd wordt internationaal bt stand 
te brengen in een gezamenlijk project met andere 
instituten in het kader van FERSI.' 

Poppe vervolgt: 'We zijn bijvoorbeeld ook nog 
bezig geweest met het plan van de minister om 
tolpleinen op autosnelwegen in de randstad 'In te 
nchten_ Een van de vragen die met name van de 
wegbeheerders van de omliggende wegen 
afkwam was 'wat betekent dat nou; zo'n tolplein 
zal ongetwijfeld slUipverkeer opleveren, (a) wat 
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betekent dat voor ons wegennet en (b) wat 
kunnen we er aan doen2' De SWOV heeft samen 
met de Grontmij in opdracht van Verkeer en 
Waterstaat geprobeerd op een njtje te zetten wat 
de consequenties voor het omhggend wegennet 
z ijn, en wat voor tegenmaatregelen le zou kunnen 
nemen, Ten eerste natuurtqk maatregelen die dan 
gencht zijn om dat sluipverkeer zo veel mogelijk 
te voorkomen en in tweede instantie maatregelen 
op een rqtje te zetten die VQ) ral gericht zullen zfln 
o p het zoveel mogehjk beperken van de nadelige 
effecten, zoals onverligheld, geluidoverlast, van 
sluipverkeer.' 

De beide onderzoekers geven een voorf:eeld van 
de gevolgen van het beleid voor de weg 
gebruikers: 'Het beleid is er op gericht o m 
autokilometers te vervangen door kilometers met 
het openbaar vervoer, Hierdoor kri19 je natuurlijk 
ook voor- en natranspor~ zoals lopen en fietsen 
die je er bq moet tellen, Dus elke autokilometer 
kan bijvoorbeeld vervangen worden door 800 
meter met de trein, 100 meter fietsen en 100 
meter lopen, 
Q'e 800 meter met de trein is misschien een 
fQ;tor 10 veiliger vergeleken met autokilometers, 
maar die 1 00 meter fietsen en 100 meter lopen 
die zouden het misschien wel weer eens op 
kunnen heffen, ' 

'Het is de bedoeling de prognosemodellen steeds 
beter toepasbaar te maken in de dagelijkse 
praktijk van het beleid. Aller/el alternatieven d 'e 
bedacht worden, kunnen dan direct op hun 
c onsequen~es worden doorgerekend. Aan de 
andere kant zou je dit soort modellen ook kunnen 
gebrUiken om aan te geven wat je vanuit de 
verkeersve1ligheid geredeneerd het beste zou 
kunnen doen.' besluit Poppe, 
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24 jaar autogordelonderzoek 

Het autogordelonderzoek heeft inmiddels al een 
hele histOrie achèr zich, In 1968 is het 
onderzoek op ill'tlatief van de SWOV tot stand 
~ komen. Sinds die tijd is het onderzoek vrilwel 
jaarlilks op lande~ jk niveau gehouden. Bil het 
eet ste onderzoek in 1968 kwam naar voren dat 
in 22% van de autds een gordel aanwezig was. 
Slechts 8,5% van de bestuurders droeg daadwerke-
11k de gordel.ln 1975 is het gebrUik van de gordel 
vet pit ht gesteld voor alle auto's vanaf bouwjaar 
1971 . Slnds die tijd is er veel veranderd. Inmiddels 

1S het draagpercentage aanzienlijk verhoogd; buiten 
de bebouwde kom een kleine 80% en binnen de 
bebouwde kom 60'/0. Ing. JAG. Mulde~ onder
zoeker bij de SWOV, vindt deze dlfers nog niet 
bevredigend: 'In vergelijking met het buitenland is 
het nog steeds vnj laag. In Engeland en DU'ltsland 
ligt het gebrUik op rUim 90%' 

Het onderzoek naar autogordelgebru'lk is s'lnds 
1968 weinig van opzet veranderd. In eerste 
instantie werd het onderzoek gehouden bij benzine
stations. Dit bleek voor het onderzoek een nadeel 
te zijn, omdat mensen alsnog in de gelegenheid 
waren de gordel aan te doen, Naderhand is het 
veranderd door de zogenaamde inkijk-methode, 
de IMA (lnkijkmethode autogordels) te hanteren, 
Dit gebeurt bij verkeerslichten. Een enquêteur loopt 
te observeren, ~ïkt naar binnen en vraagt dan naar 
leehijd, geslacht e, d, Dit heeh het voordeel dQ het 
feitell'jk gebrUik wordt waargenomen. 

Indianenverhalen 
In de ,'aren dat het onderzoek gaande is, hebben 
diverse verhal~ de ronde gedaan, die het niet
gebrUiken van de gordel propageerden. De heer 
Mulder l'S daar heel dUldehjk in: 'Dat zijn allemaal 
,'ndianenverhalen! De autogordel heeh zijn nut, 
want als er iets gebeurt, dus als je bij een ongeval 
betrokken raakt, kun je maar beter vast zitten. In 
een enkel geval zou het niet gebrUiken van de 
gordel zijn nut kunnen hebben, maar dat zijn hoge 
uitzonderingen. Mensen die uit de auto worden 
geslingerd en dat overleven, waarna de auto 
vervolgens verpletterd wordt, hebben geluk gehad 
maar dat zijn natuurtjk maar enkelingen. In de 
meeste gevallen is het beter om goed vast te zj'tten, 



z ekenn de tegenwoordige autds 'IS de beveiliging 
sterk verbeterd en daar kun)e beter maar goed 
gebruik van maken dan rond geslingerd te worden, 
Somm'l~ mensen hebben waar~ hijnlijk een angst 
voor de autogordel, claustrofobie misschien. De 
'incidenten die dan voorkomen worden dan 
gebruikt d s excuus om geen gardel te dragen', 

Verschuiving van landelijk naar meer regionaal 
Inmidd~ s is er een beleidsinformatiesysteem in 
opbouw. De bedoeling van het informatiesysteem 
'IS dat er regionale statistische gegevens in een 
databestand komen. Met het autogordelonderzoek 
'In 1991 I'S geprobeerd om daar al rekening mee 
te houden, ' Toen kwam het m'lnisterie met de 
vraag voar een nu~ meting naar het autogarde~ 
gebruik 0:: hterin, Hiervoor hadden we al een 
grotere steekproef nod'g, want achterin personen 
auto's zitten w~'nig passagiers . Toen hebben we 
het zo ingekleed dat per provincie ook beperkte 
uitspraken gedaan kon worden over het gebruik 
van autogardels \Qarin. Dit heek dan voornam~li'k 
betrekking op type weg en geslacht', zegt Mulder 

Verschillen per provincie 
Doordat het onderzoek meer naar eEh regionaal 
niveau gebro:: ht is kun je nu ook de v erschillen I' n 
draagpercentage bekijken, aldus Mulder. 
, Noordelijke provinci~ hebben door de bank 
genomen een wat hoger draagpercEh tage dan 
de rest van Nederland. De Randstad zd erg laag 
voor wat betrek draag percentage en de rest zit er 
zo'n beetje tussen in. Ik heb zo'n idee dat het iets 
te maken heek, maar dat is dan een onbewezen 
stelling, met de activiteiten van de regionale 
organen; hoe intensiever zij te werk gaan en hoe 
langer zo'n orgaan al in de provincie werkzaam 
is, des te hoger lijkt het draagpercentage. De 
noordelijke provincies waren de eerste met een 
regionaal orgaan. Zuid-Holland was de laatste 
geloof ik. Het is nog niet bewezen, maar het lijkt 
me wel interessant deze relatie eens na te gaan'. 

Draagplicht achterin 
Per 1 april geldt er een draagplicht voor de gordel 
0:: hterin. Dit betekent dat als er een gordel op de 
achterbank aanwezig is, deze gordel ook 
daadwerkelijk gebruikt moet worden. 'We hebben 
op verzoek van het m'lnisterie, voor 1992, een 

aantd varianten ontwikkeld waarbil boven een 
landehjke bas'is, provincies aanvullend onderzoek 
kunnen laten doen, om meer regio-specifieke 
'informatie te verkrijgen. Dit betrek autogorde~ 
gebruik zowel vóór als achterin de auto, 
Tegenwoordig tlt in 100/,0 van alle auto's een 
gordel voorin. Achterin is dat natuurlijk anders, 
per 1 januari 1990 is de aanwezIgheld van de 
gordel achterin verplicht gesteld, en dat gaat voort 
'In het tempo van de aanschaf van nieuwe auto's . 
Daarnaast zijn er mensen dle zelf de achtergordel 
'in de auto laten monteren. Het dragen ervan is 
weer afhankehjk van verpi t htstelling en voor
lichting. Wil je die ontwikkeling kunnen volgen 
dan moet je een aantal jaren onderzoek doen, 
In dat stadium zijn we nu. Plus natuurlilk een vinger 
aan de pols houden bij de gordels vóór want dat 
blijk een bejangrqk gegeven' . 

Het gebruik van autogordel s achterin is momen
teel vrij laag. Bij personen ouder dan 1 2 jaar 
is het gebruik in de orde van 5.~o. 'De mensen 
beseffen het nut van de gordel nog niet. Bij een 
vraag zoals: "Hoe groot acht u de kans dat 
iemand die achterin zit bij een botsing naar voren 
wordt geslingerd en op de voorbank terecht 
komt", antwoorden de meeste mensen dat als het 
om kinderen gaat vrij groot, maar voor 
volwassenen zeer klein. Terwijl het vrijwel zeker 
is dat ds je onbeschermd achterin zit je bij een 
flinke botsing naar voren wordt geslingerd'. 
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Autogordel effectief? 
Er zijn vele rapporten geschreven over de 
effectiviteit van autogordels . De SWOV heeft 
daar ook aan meegewerkt. 'Het blijkt door allerlei 
omstandigheden heel moeilijk die effectiviteit van 
de Nederlandse situatie te berekenen, en wat 
autogordelonderzoek daar weer aan bijdrage 
geleverd heek, is ook moeilijk aan te geven. Wat 
je wel kunt zeggen, is dat autogordelonderzoek 
in ieder geval informatie gegeven heeft over het 
wel of niet dragen . En in het geval dat het 
draagpercentage laag was, konden maatregelen 
getroffen worden zoals voorlichting en politie
toezicht. Dit heek ertoe bijgedragen dat van 
lieverlede het draagpercentage is gaan stijgen, 
Dat is in ieder geval de bijdrage die het 
onderzoek heeft geleverd', besl~·t Mulde~ 
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Motorvoertuigverlichting overdag 

In 1986 co re ludeerde de SWOV op grond von 
een literatuurstudie ' .. dat het aannemelijk is dat 
invoering van het attenltelicht in Nederland tot 
een reductie zal leiden van het aantal verkeers 
slachtoffers 
N iet lang d~~;na besloot de Minister van Verkeer 
en Waterstaat te streven naar invoering von moto~ 
voertuigverl i:: hting overdag (MVOl. Sindsdien zijn 
er vele discussles gevoerd over de voor- en 
nadelen van deze maatregel. Ook zijn er nieuwe 
onderzoekresultaten besch i kbaar gekomen . 

Onderzoeker mevrouw drs. JE. linderjer heeft 
zich de afgelopen jaren voornamelijk bezig ge 
houden met het coördineren, begeleiden en doen 
van onderzoek op het gebied von motorvoer
tuigverlichting overdag; MVO genoemd . 
Zij zegt: 'In december 1990 is er het plan 
opgevat om motorvoertuigverlichting overdag bij 
wijze van proef verphcht te stellen in de landen 
van de Benelux. De proef zou geëvalueerd 
worden en de resultaten zouden gebruikt kunnen 
worden op Europees niveau om na te gaan of 
een dergelijke maatregel in Europa zou kunnen of 
moeten worden ingevoerd . Een internationale 
commissie van deskundigen zouden het uit te 
voeren onderzoek kritisch begeleiden, waarna 
een advies geschreven zou worden voor de 
Europese Commissie . Hoe het onderzoek 
uitgevoerd zou moeten worden is beschreven in 
het Masterplan Benelux dat door de SWOV is 
opgesteld: het omvat naast een ongevallenstudie, 
metingen van het gebruik van MVO, de beleving 
van MVO door de weggebruiker, ook nog een 
theoretisch gede~te waarin antwoord gegeven 
zou moeten worden op de vraag: werkt MVO, en 
zo ja, waarom en in welke specifieke gevallen? 
Bovend·en moet er een kosten-baten analyse van 
de maatregel gemaakt worden . Voorlopig is het 
echter in Benelux-verband bij plannen gebleven. 
Wel meet de SWOVln Nederland al geruime 
tijd hoeveel weggebruikers onder welke 
omstandigheden overdag licht voeren.' 

Voor- en tegenstanders van MVO 
MVO heeh in de media veel aandacht gekregen 
en heeh zeker in Nederland veel reacties op-
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geroepen. Met name de belangengroeperingen 
van fietsers en voetgangers t i in f~ tege n het 
invoeren van de maatregel. Zij verwachten een 
negatief effect voor fietsers en voetgangers. 
Aan de andere kant zijn de onderzoekers er, op 
grond van onderzoek in diverse landen van 
overtuigd dat MVO positieve effecten zal hebben 
op de ontwikkeling van de verkeersveiligheid. 
Inmiddels hebben diverse landen zoals Amerika, 
Canada, Oostenrijk, Israël en de Scandinavische 
landen op de een of andere mamer ervaring 
opgedaan met MVa. 
Denemarken heeh in oktober 1991 MVO 
verplicht gesteld. De eerste VQ) r10pige resultaten 
zijn zeer onlangs 1992 beschikbaar gekomen. 
'Wat Nederland betreft is het lange tijd onduide
lij k geweest wat er zou gaan gebeuren, ' zegt Mr. 
P. Wesemann, ook betrokken bij dit project. De 
Minister van Verkeer en Waterstaat wil MVO 
invoeren, maar kreeg veel tegenstand van het 
parlement. 
De parlementsleden twijfelen aan de positieve 
effecten van de maatregel. Volgens mevrouw 
lindeijer is op alle onderzoeken wel iets aan te 
merken, maar wel geven de meeste onderzoeken 
een positief resultaat te zien. Over de omvang 
van het positieve effect lopen de meningen wel 
wat uiteen . Een ander prol:i eem is het verhoogde 
brandstofverbruik . Er is geschat dat er ongeveer 
1 % meer brandstof wordt verbruikt door overdag 
licht te voeren . 
Een volgend probleem dat speelt, is volgens 
Wesemann het volgende: 'Bij het voeren van 
dimlicht overdag branden ook de achterlichten; 
hierdoar zou er minder onderscheid kunnen 
ontstaan tussen de remlichten en de achterlichten. 
Wanneer een voorganger remt, zou de achter
ligger trager kunnen reageren omdat hij later of 
minder goed ziet dat de remlichten van zijn 
voorganger oplichten. 
'De mogelijke negatieve effecten van MVO zijn 
maar ten dele onderzocht. Daarom zeggen we: 
er is onvoldoende reden om ervan uit te gaan dat 
de negatieve effecten zullen optreden en dus 
onvoldoende reden om de maatregel uit te 
stellen . Wel zeggen we: als je de maatregel 
neemt, is het van belang na te gaan of de 
mog~ lïke negatieve effecten zich al dan niet 
gaan voordoen', aldus lindeijer en Wesemann. 



Onderzoek 
In het Masterplan Benelux "IS pret 'les te ~ hreven 
welk onderzoek er b"l in\t) enng van de maatregel 
uitgevoerd moet worden om achteraf de effectlv~ 
teit van de maatregel te kunnen vaststellen, De 
SWOV heeft inmiddels enkele voorbereidende 
deelonderzoeken uitgevoerd en heeft toekom~ ige 
onderzoeken 'm voorbereidrng, Voorlopig ziet het 
ernaar uit dat het voeren van verlIchting overdag 
i n Nederland door het Mrnistene van Verkeer en 
Waterstaat in het ncrlaor van 1991 als gedrags 
regel aanbevolen zal worden zonder wettelIjke 
verplichting daartoe, 
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Rijsnelheden 

'In het verleden zijn er verschillende onderz oeken 
naar rijsnelheden uitgevoerd; ze betreffen echter 
alleen snelverkeer, dus personenauto 's en vra cht
wagens, Naar snelheidsproblemen bij brom 
fietsers en snorfietsers is geen onderzoek gedaan, 
hetgeen overigens niet wil zeggen dat bIj die 
groep geen snelheidsprobleem zou spelen' , zo 
~ hetst onderzoeker m( p, Wesemann het kader 
waorbrnnen het onderzoek noor rrlsnelheden 
gezien moet worden, De meeste onderzoeken 
zijn vItgevoerd door H H .L. Oei, onderzoeker brl 
de SWOv, 

Verschil/ende soorten onderzoek 
'Een eerste soort onderzoek is prd~ eembeschril 
vend onderzoek' vervqgt Wesemann, 'O't is er 
op gericht om vast te stellen wat de stand van 
zaken is betreffende de snelheden De SWOV 
heeft in dit kader allerlei snelheids~etingen 
gedaan of laten doen op verschillende plaatsen 
en tijdstippen, 
Zo hebben we een jaor of twee geleden op vrij 
kleine schaal metingen verricht op diverse typen 
80 km/uur-wegen, In 1991 hebben we landelijk 
gemeten , Het is de bedoeling om nu een soort 
meetnet te ontwikkelen wat min of meer permanent 
de snelheden in beeld kan brengen, Dit zou 
kunnen gebeuren door snelheidslussen aan te 
brengen of mobiele radarapparatuur te gebruIken, 
Ook binnen de bebouwde kom hebben we in het 
afgelopen jaar een aantal metingen gedaan ,' 
De tweede soort onderzoeken die Wesemann 
onderscheidt gaan over ' het zoeken naar moge
Hke oplossingen vOQ bepaalde problemen' , In 
dit kader noemt k'j het onderzoek naar de instel
waarde van sn~ het'dsbegrenzers I'n vracht
wagens, Andere onderzoeken 91' n9 over het te 
verwachte effect op de verkeersveilighet'd van een 
verhoging van de snelheidsl,' miet voor 
personen- en vrachtverkeer op 80 kmi uur-wegen, 
In de derde groep onderzoeken wordt bekeken 
wat de precieze effecten zijn van een aantal 
genomen maatregelen , Zo is er in vier provincies 
op 80 km/uur-wegen een exper,'ment gedaan, 
waar geprobeerd ,S de snelheid te beïnvloeden, 
Met behulp van verkeersborden, ~ektror"sche 
borden en politietoezicht is dit ook daadwerk~ l\k 



gelukt. ' Deze experimenten ziln geslaagd,' zegt 
Wesemann, 'de wegbeheerders zqn zelfs zo 
e nthousiast dat ze de geplaatste systemen willen 
laten staan. 
Uit een onderzoek naar de effecten van de 
verhoogde snelheidslimieten op autosnelwegen 
bhjkt dat er in 1991 nog nauwelijks effect te 
meten is. Kort na de invoering van de maatregel 
in 1988 \:jeken de snelheden drastisch te ziln 
verlaagd; echter op dit moment zijn ze bijna 
weer even hoog als vóór de maatregel. Volgens 
Wesemann kan een verhoogd politietoezicht de 
gemiddelde snelheden verlagen en de verkeers 
veiligheid verhogen. 

Lastig probleem 
Het probleem van rijsnelheden is volgens Wese
mann heel lastig in de vingers te krijgen. 'Mensen 
kiezen hun snelheid op tijd en plaats, waar 
iemand de kans krijgt rijdt hij harder en waar hij 
die kans niet krijgt niet. De auto van tegenwoor
dig biedt de mogelijkheid om harder te rijden 
dan is toegestaan. Het probleem is: welke maat 
regelen moet je nemen om die snelheid omlaag 
te brengen en hoe kun je dat bereiken? Op korte 
termijn wordt gedacht aan het plaatsen van 
elektronische borden of het effldènt organiseren 
van politietoezicht. Op langere termijn zoeken we 
naar een meer structurele oplossing van het 
snelheidsprobleem. Bilvoorbeeld het veranderen 
van de infrastructuur of het aanbrengen van 
snelheidsbegrenzers in auto's die van buitenaf 
aangestuurd worden afhankelijk van de geldende 
snelheidslimiet. De kennis op dit gebied is er wel; 
het I·S een kwestie van technische uitvoering. Een 
andere oplossing is het veranderen van het 
gedrag van de mens. Door bijvoorbeeld tijdens 
de rijopleiding meer aandacht besteden aan hoe 
mensen hun rijsnelheden moeten bepalen.' 

Relatie tussen snelheid en ongeval/en 
Daarnaast doet de SWOV ook nog theoretisch
verklarend onderzoek teneinde meer inzicht te 
kij·j gen in de relatie tussen rijsnelheden, ongeval
len en de ernst daarvan . Daarbij wordt nage
gaan hoe de snelheidsverdeling tussen de 
versc~·lIende verkeersdeelnemers onderling is en 
wat de kans is om een ongeval te krijgen. 
Vervolgens wordt nagegaan wat precies de 
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"Invloed 1S van verschillende ri~ en botssnelheden 
op de afloop van het ongeval dat plaatsvindt. 
' We hebben i ntLS sen wel een goed inzt ht hoe 
hogere snelheden en een grotere srreiding ·In 
snelheden de kans op een ongeva vergroten' 
vervolgt Wesemann. 

Langzaam verkeer 
Tenslotte pleit Wesemann vCbr een snelhelds
onderzoek onder bromfietseIS en snorhetsers. 'Het 
aantal dodelijke ongevallen 1S bij bromfietsers als 
enige groep in 1991 toegenomen . De overige 
groepen verkeersdeEi nemers geven lVlst een 
gunstiger effect te zien. De enige leeftildgroep 
waar geen daling optrad, was de groep 15- tot 
19-jorigen en in die groep wordt de bromfiets 
voornamelijk gebruikr besllJi·t hi i. 



Het nieuwe RW 

Het nieuwe Reglement Verkeersregels en 
Verkeerstekens (RW 1 990) "I S per 1 november 
1991 van kracht geworden, Volgens de N ota 
van Toelichting staan in het nieuwe RW de 
basisregels voor het gedrag van weggebruikers 
opgenomen, De vernieuwing hield in dat er 
mmder regels moesten komen, In de toelichting 
wordt ook verwezen naar een flankerend beleid 
dat nodig is om te bereiken dat het gedrag van 
weggebruikers daadwerkelijk verbetert, 

De SWOV heeft ruim voordat het nieuwe RW 
vastgeSj eld WEt d , gereageerd, De SWOV heeft 
geadviseerd om eerst te omschrijven wel k gedrag 
er verkregen moet worden van de verkeers 
deelnemers, zonder dat dat meteen I'n regels 
wordt omschreven, Vervolgens is er een definitief 
voorstel gekomen voor het RW en daar heeft de 
SWOV nogmaals heel uitgebreid op gereageerd, 
'Niet al/een in grote lilnen, maar ook op detOlls, 
omdat het eindresultaat eigenlijk geworden is dat 
er toch nogal wisselend omgegaan is met de 
regels , Sommige regels zijn inderdaad geschrapt 
en als er dan in de begeleidingsgroep maar 
niemand was die reageerde dan bleven ze 
geschrapt en andere regels die geschrapt woren, 
werden weer door een of andere groepert ng 
teruggehaald, Wat er nu ligt, is heel dLl delijk een 
resultaat van een compromis', aldus drs, ~ C. 
Noordzij, onderzoeker bij de SWov. 

Gedrag en verkeer5v~'lighe'ld 
De SWOV heeft het verzoek gekregen om een 
analyse te maken van de belangrijkste 
gedrag'ngen en overtredingen van verkeers
deelnemers waar het flankerend beleid zich op 
zou moeten gaan concentrEten, Op grond 
daarvan is besloten dat het fl ankerend beleid zich 
met name moet ri chten op de veiligheid van het 
langzaam verkeer, En dan vooral door het 
gedrag van automobi\' sten te beïnvloeden ten 
opzich te van voetgangers en fietsers , 
Verder heeft de SWOV vóór de invoering van het 
nl'euwe RW een evaluatieplan gemaakt. 
Aanvankelij k w j de het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat voorq weten of het nu bevorderl ijk 
was voor de verkeersv~ ligheid en i n welke mate 
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en op welke punten het gedrag van verkeers 
deelnemers aangepast zou zijn, 'Brl het opstellen 
van het plan hebben we gezegd dat 'je er 
voorlopig nog met aan moet denken in termen 
van verkeersvel"lgheid, maar in verkeersgedrag 
moet evalueren', aldus Noordzil, 'Wat 
gedragingen betreft, gaat het RW in feite over 
al/e mogeli jke gedragingen in alle situaties in het 
verkeer', Het evaluatieplan is afgesteld op de 
'Inhoud van het hele RW en dan vooral hoe de 
uitgangspunten zouden moeten worden getoetst. 
Verder zou gekeken kunnen worden of er anders 
gedacht ging worden over verkeersveiligheid, En 
of ~ Ie betrokken organisaties daar mee omgaan 
zoals dat bedcc ht is, 

Metingen 
.Al s voormeting is er in 1991 er een meting 
gedaan onder weggebruikers, Dit is een enquête 
geweest waorin heel uitgebreid gevraagd is naar 
allerlei regels en opvattingen, In 1992 wordt 
deze herhaald en in die tussentijd is er alleen nog 
een meting geweest of mensen wisten dat het RW 
veranderd was, Verder is er in 1991 een onder
zoek geweest onder wegbeheerders en onder de 
politie, Onderzocht werd wat de wegbeheerders 
nadat het RW is ingevoerd, zijn gaan doen, 
'Moor dit is nog niet voldoende', vindt Noordzij, 
'om na verloop van een jaar aan te geven wat 
voor aanvullingen er op het flankerend beleid 
nodig zijn, of in welke opzichten het RW nieuwe 
veranderingen nodig zou hebben', 

Gedrogsoonbevelingen 
Uiteindelijk heeft de SWOV in 1991 opdracht 
gekregen om aan te geven hoe het beste gedrag 
kan worden omschreven als je aan w ilt geven 
wat het meest veilige gedrag is , Noordzij heeft 
het rapport 'Gedragsaanbevelingen' geschreven 
dat aangeeft voor automobilisten hoe zij zich 
binnen de bebouwde kom zouden moeten 
gedragen en hoe dat het beste aan hen uit te 
leggen valt. Dit geldt dan met name voor hun 
gedrag ten opzichte van fietsers en voetgangers , 

RW-computerprogrommo 
De SWOV heeft onderzoek uitbesteed aan de 
universiteit van Amsterdam, Dat betreft een eerste 
stap om het hele RW en ook het beoordelen ervan 



te evalueren en om na te gaan hoe het RW In de 
toekomst er beter uit z ou kunnen z ien, Maar ook 
tegelilkertijd hoe het RW bil de rijopleiding zou 
kunnen "'t. rden gebruikt. Er 1S een prototype 
c omputerprogramma gemaakt waarin een aantal 
regels van het RW 1S ondergebrQ:ht Op grond van 
interviews met junsten is bepaald hoe zij zeggen 
om te gaan met het RW. Verder kan ervoor gezo rgd 
worden dat er een aantal situaties 1ngevoerd 
worden, waarna de c'" mputer vervolgens zelf kan 
bepalen welke regels van toepassing z ijn. Er kan 
z elfs per verkeersdeelnemer in zo'n situatie bepaald 
worden wie welke " vertreding begaat en welke 
regel overtreden wordt. Vervolgens is de bedoeling 
om alle regels in te voeren, zodat de computer 
allerlei situaties kan bedenken. 'Hierdoor wordt het 
mogehjk om het hele reglement na te lopen om te 
zien of de regels wel dUidelijk genoeg zijn, of er 
geen tegenstrijdigheden in zitten en in hoeverre het 
reglement volledig IS e.d. ' In eerste instantie IS het 
computerprogramma bedoeld om het RW 
inhoudelijk te toetsen. Later kan het eventueel als 
educatiemlddel gebruikt worden. 

RW effectief voor de verkeersveiligheid? 
De heer Noordzij denkt niet dat het RW zèlf veel 
vruchten zal afwerpen voor de verkeersveiligheid. 
Hij verwacht meer dat het flankerend beleid het 
werk zal moeten doen. 'Uit de voormetingen 
bleek al dat mensen eigenlijk helemaal niet zaten 
te wachten op veel minder regels . Ze verwachtten 
eigenlijk dat er méér regels nodig waren' . 

SDJI.P 0 1P 
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Masterplan fiets 

Het Masterplan Flets iS een overheidsplan en vormt 
een onderdeel van het SW 11, het Struduurschema 
Verkeer en Vervoe~ De inhoud 'iS heel eenvoudig. 
het streven om via allerlei maatregelen te bewerk
stelligen dat er meer geftetst gaat worden 'ln plaats 
van dat men de auto gebnflkt In totaal moeten er 
40% meer fietskilometers afgelegd gaan worden. 
Maar tegehjkertlid moet het ook ve'lliger worden, 
dit betekent dat er 60% minder slachtoffers onder 
fietsers moet gaan vallen. Dit is natuurlijk een extra 
probleem vindt de heer Noordzij: 'Want normaal 
gesproken wordt er gezegd dat fietsen gevaarlijk 
is; er zijn meer slachtoffers per afgelegde fiets
kilometer dan per afgelegde autok"llometer. Dus als 
je in plaats van in de auto op de fiets gaat zitten 
dan zou dat in principe alleen maar meer slacht
offers geven', Omdat veiligheid een heel belang
rilk onderdeel vormt, heeft de SWOV in totaal vier 
opdrachten in het kader van Masterplan Fiets en 
veiligheid gekregen. 

Het eerste onderzoek was het in kaart brengen 
van de onveiligheid van fietsers . In dit onderzoek 
werden de ongevallencijfers en expos'itiecijfers 
tegen elkaar afzetten en gekeken waar de 
problemen zich voordoen en in welke omvang . 
'Het is min of meer een compleet naslagwerk 
geworden van cijfermateriaal'. 
Op grond van dit onderzoek is gezegd dat 
blijkbaar veel oudere fietsers een groot veilig 
heidsprobleem vormen . Waarschijnlijk wordt in 
1992 hier onderzoek naar gedaan . 

Het tweede onderdeel heet verkeerseducatie, dit 
is een verzamelnaam voor alles wat er in termen 
van voorbereidingen voor gedrag van fietsers en 
automobilisten onderzocht moet worden. 

Een derde onderdeel is 1nfrastructuu~ Dit is een 
onderzoek waarbij gekeken wordt onder welke 
omstandigheden en welk soort wegen en welke 
situaties welke voorzieningen nodig zi'ln om te 
zorgen dat er minder slachtoffers vallen onder 
fietsers en bromfietsers. Met natuurlijk als belang
rijkste eerste vraag; waar moet ik fietspaden 
toepassen en waar misschien juist niet. 



511.11.PO lP 

Een vierde onderdeel i s letsel preventie. Dit is een 
onderzoek Waarbij gekeken wordt naar de aard 
van letsels die fietsers kunnen oplope n, b'lj een 
type bats'mg, Met name hoe er aan de auto 
voorzieningen getroffen zouden kunnen worden 
om te zorgen dat de afloop van de botsing 
m'mder fataal 'v\Ordt Er worden allerlei Simulaties 
gedoon met behulp van een computerprogram 
ma, Vervolgens 'v\Orden er ook botsproeven 
gehouden. ' Niet met echte fietsers hoor, maar wel 
met echte auto's', voegt Noordzij er snel aan toe , 
Uit de letselpatronen ku n ,e zien dat fietsers 
gebaat zouden kunnen zijn bij het dragen van 
een helm. 'Maar dat onderwerp ·IS taboe in 
Nederland . Want z odra je dat sugger~ rt, krijg 
je te horen', dat zou dan verplkht geste8 moeten 
wo rden, dus kun je er maar beter niet over 
praten, Daarmee wordt voorbijgegaan aan het 
feit dat op vrijwillige baSIS de helm gestimuleerd 
kan worden , zegt Noordzij, 'langzamerhand is 
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat z over 
dat ze dat ook als een mogelijkheid zien en 
willen onderzoeken of promoten', 

Rechts voorrang? 
Een paar jaar geleden was de vraag of 'Ie fietsers 
die van rechts kwamen nu ook voorrang moest 
verlenen; deze vraag kwam naar aanleiding van 
het nieuwe RW, Internationaal gezien heeft al het 
verkeer van rechts voorrang, Nederland "IS het 
enige land waar dat niet geldt. Er is een vrij 
uitvoerig onderzoek gekomen, maar er is uiteinde
lijk uitgekomen dat het toch niet verstandig is om 
in Nederland fietsers van rechts voorrang te 
verlenen omdat het'm bepaolde situaties her/ulst 
weer gevaren oplevert 
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RI~ en drinkgewoonten onderzoek 

In 1970 'IS er voor het eerst onderz oek gedaan 
naar alcoholl'n het verkeer, dit heette het ril en 
dnnkgewoontenonderzoek. Dit lande~ jke onder
zoek vindt nog steeds periodiek plaats, Het 
onderzoek, zoals in 1970 werd gedaan, werd 
door de SWOV zèlf uitgevoerd, de politie 
ass'lsteerde door mensen staande te houden, Dit 
gebeurde op drie weekend nachten verspreid over 
heel Nederland, Het onderzoek was bedoeld om 
inzicht te verkrijgen in het alcholgebruik in het 
verkeer, omdat er een wetswijziging op dit 
gebied op komst was, Het Ministene van Verkeer 
en Waterstaat wilde de effecten van die wets
wijZiging weten. De wetswijziging is ingevoerd 
op 1 november 1974, Deze staat nu nog bekend 
als de alcoholwet 1974 of de 1-november-wet. 

De invoering van de alcoholwet van 1974 heeft 
'In eerste instantie een heel groot effect gehad. 
Kort voor de wetswijziging reed ongeveer 14 % 
van de automobilisten in weekendnachten onder 
invloed , Kort na de wetswijziging waren praktisch 
alle automobilisten alcoholvrij, Dit had, volgens 
de heer M.P,M . Matthijssen, onderzoeker bij de 
SWOV, voornameli/'k te maken met de public'lleit 
rond het nieuwe po itietoezicht. 'Mensen kregen 
de indruk dat achter elke boom een agent zou 
staan met een blaaSPijp\'e, Dat bleek in de 
prakti\'k nogal mee te va len, omdat je natuurlijk 
niet a Ie automobilisten kunt testen en de blaas
pijpjes nogal onbetrouwbaar waren, Als je bij 
een blaaspijpje van 0,8 promille onder de grens 
bleef ,dan ging 1e vrij uit, terwijl het ~erkelijke , 
promillage best wel eens 1,0 kon zqn, Je kunt Ie 
daarbij voorstellen dat daar geen al te groot 
preventief effect vanuit gaat' . 

Nieuwe opzet 
In 1991 is er voor het eerst het onderzoek 
gedaan door de politiemensen zèlf, Er wordt nu 
geen gebru'lk meer gemaakt van SWOV-inter
viewers , Het grote voordeel daarvan is, dat door 
het wegvallen van de interviewers, een veel 
grotere steekproef genomen kan worden . 'Deze 
hadden we nodig, eigenlilk om twee redenen: 
het alcoholgebruik was inmiddels zo sterk ge
daald dat we met de steekproef die we hadden, 



geen stars tsc h slgmft ante verandenngen meer 
waar konden nemen. Tweede reden was dat we 
al helemaal geen u·ltspraken konden doen op 
provl·rt;laal niveau, waar steeds meer behoehe 
naar kwam', aldus Matthijssen. Door de ver: 
~. euwde opzet konden in 1991 9000 auto 
mobilsten staande worden gehouden, dat is meer 
dan de j aren daar voor, toen slechts 2000 tot 
2500 waarnemingen gedaan konden worden. 

Meer systemarlsch onder2b ek 
Bij de politie is nu een tendens gaande om meer 
systematisch het gebruik van d cohol te gaan 
vaststellen. 'Dat heeh nu ook zin', verklaart 
Matthijssen, 'want de Ijaaspljpjes waren zo 
onnauwkeurig dat ze met de resultaten met veel 
konden doen'. 
InmiddEl s z·ljn er steeds betere ademtesters, hIer
mee wordt het een stuk mokkEl ijker om mensen te 
testen en een voorselectie te maken voor de 
ademanalyse op het bureau. Verder is er nu een 
nieuwe ontwikkeling gaande op het gebied van 
alcohcHesters. Er ·IS nu ook de mogelijkheid om 
mensen passief te testen. Zolang ze ademen kan 
het apparaat onder de neus worden gehouden, 
het pomA·e wat in het apparaat zit, zuigt dan een 
bepaq,dè hoeveelheid lucht naar binnen. 'Ik heb 
er nog geen idee van hoe betrouwbaar ze nu 
echt zii n, dat zou nog onderzocht moeten WOF 

den. Het be~hikbaar komen van zo'n faciliteit 
kan er toe I eiden dat reg·stratie van alcohol sterk 
gaat toe nemen' . Verder is de invoering van 
ademandyse ter vervanging van de bloedproef 
gekomen, dit maakte de afhande~·ng een stuk 
sneller en gemakke~ïker. 

Lik-op-stuk beleid 
De straffen die bij rijden onder invloed gegeven 
worden zijn zwaarder geworden. Matthïssen 
verwacht niet dat dat een groot effect zq 
hebben. ' Vermoedelijk is de kans op betrapping 
een veEl bEI angijïkere factor dan de zwaarte van 
de straf. Je kij·1gt wel eens een beetje het idee dat 
zwaardere straffen gebruikt worden als afschrIk
middel met het idee erachter dat de pakkans dan 
niet meer zo belangri·lk zal zqn. Het kost natuurtqk 
geld om steeds weer pohtiemensen in te schake
len'. Matthijssen vindt het lik-op-stuk beleid wèl 
een positieve ontwikkeling. Uit de literatuur komt 
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naar voren dat straffen effectiever zifn naar mate 
ze sneller op de overtreding volgen. Steeds meer 
arrondisementen stappen over op zo'n lik-op-stuk
beleid; op dit moment ziln er al zes van de 
zeventien. 

Toekomstige onderzoekmogelilkheden 
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Het ri1· en drinkgewoontenonderzoek gaat de 
komende laren verder, ook omdat de gegevens 
gebru·lkt zullen gaan worden voor een beleids
informatie-systeem. 'Ik kan me voorstellen dat er 
ook gekeken gaat worden naar hoe het in feite zi! 
met de registratie van alcoholgebruik b~· onge
vallen en welke mogelijkheden er zijn om tot een 
betere registratie te komen', besluit Matthijssen. 
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Educatie en verkeer 

In 1991 heeM de SWOV in opdracht van Rijks
waterstaat een achtergrondverhaal gemaakt over 
gedragsbelnvloed'ng, Dit resulteerde In een 
rapport waarin beschreven wordt welke gedrag~ 
theorieën er zijn, 
'En wat mlj opviel, was dat dez e theorieên alle 
slechts een stukje van het gedrag behandelen, en 
dat nergens een totaalbeeld gegeven wordt, 
Conclusie hierui t is dat je dus verschillende 
theorieën nodig hebt om te weten hoe gedrag in 
elkaar zit', concludeert drs, R,D, Wittink, onder
zoeker bij de SWOv. Naast deze gedrag~ 
theorieën zijn 1n het rapport beleidsinstrumenten 
om gedrag te be'lnvloeden behandeld, Er is u1t 
eengezet wat met onderwijs, rijopleiding, politie
toezicht, voo~1chting en regelgeving bereikt zou 
kunnen worden, ' Deze i nstrumenten bE!tnvloeden 
bepaalde stu~'es van het gedrag, Er moet 
afstemmlng komen tussen deze ver~ fql lende 
instrumenten om u, teind~1jk effectief op het 
gedrag in te spelen' , 

Masterplan Fiets 
Een ander onderwerp l'S het volgende: de SWOV 
gaat na wat de bijdrage van educatl'e kan in het 
Masterplan Fl'ets, DIt wordt ultgedrukt in doe~ 
st~ 1 ingen die door mIddel van educatie moeten 
worden nagesteeM, Deze doelste"ingen Lijn 
afgeleid van de beleidsdoelste"ingen, De huidige 
problemen van de fietsers in het verkeer komen 
hier onder de bep, Een probleem is dat er wei nig 
bekend is over de mob'll'lteit van fIetsers, Het 
onderzoek 'IS beperkt tot groepen die i n het 
verkeer het meest onve'll'l9 zïln', ouderen en 
kinderen, Het (lCht z 'lCh hocJdzakel ~' k op het feit 
dat deze groepen (te) we'ln'l9 ervaring, kenn1s en 
f'tetsbeheers 'Ing hebben , 

De SWOV 'iS momenteel bez'g met de plannIng 
voor belev'lngsonderzoek, Het doel van het 
onderzoek is om na te gaan hoe mensen het 
fietsen ervaren , Het verkeerssysteem zoals dat op 
het mcment in Nederland gekJt, is primair gericht 
op de doorstrcm'lng van autos, Het is niet efficiênt 
voor f'etsers, De roncl us ie die heel veel fietsers 
lijken te trekken 'IS: de regels zijn klaarblijkelijk niet 
optimaal voor m1j, 'Ik maak mijn eigen regels wel. 
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Daarmee ontstaan een meuw probleem: het 
fe'ltelijk gedrag iS heel anders dan het gedrag dat 
door middel van regels getracht wordt te 
verkrijgen, 
' BElang(llk is ook dat we aandacht besteden aan 
de andere verkeersdeelnemers' , Y1 ndt Wi~ nk, 
'want deze zouden zich zodanig moeten 
gedragen dat de fietsers minder gevaar lopen, 
Daar kan in de rijopleiding op gelet worden, 
Maar ook door m'lddel van voorlichting zoudEfl 
mensen daarop gewezen moeten worden', 

Miheu en veiligheid 
Sinds een aantd (aren ligt het accent van het 
beleid van het Ministerie van Verkeer en Water
staat meer op het m'tlieu, minder aantq;h'ng van 
milieu en natuur, ook inzake educatie, Het project 
dat de SWOV in dit kader heeM uitgevoerd, is 
een definitiestudie, Het is een formulering van 
educatieve doelen: rekening houden met het 
miheu wanneer je aan het verkeer deelneemt, Het 
project is gencht op de groep 4- tot 1 8-jarigen 
die bereikt worden via het onderwijs en de 
ouders , Het accent ligt voornamelijk op mobiliteit. 
Vervolgens is een belangrijke doelste"ing dat 
mensen veel meer de fiets en het openbaar 
vervoer gaan gebruiken in plaats van de auto, 
Veiligheid is een tweede doelste"ing, Het gaat 
primair over verkeers- en vervoersgedrag in relatie 
tot het milieu, Dit betekent wel dat er gevolgen 
zijn voor de veiligheid; er zal naar een compro
mis gezocht moeten worden zodat milieuvriende-
I i(k gedrag niet ten koste gaat van veilig gedrag, 

Sociale marketing en voorlichting 
In het verleden is de SWOV bezig geweest met 
een evaluatie van het televisieprogramma Familie 
Oudenrijn, De SWOV heeM daarvoor een ander 
insHuut ingeschakeld, R+M, Research en Marke
ting, Hen is gevraagd een theoretische onder
bouwing te geven van het televisieprogramma, 
'Want als bekend l'S wat voor een idee erachter 
het programma Zlï, kun je ook beter evalueren', 
conludeert Wittink, Een volgende stap was een 
verdere oriëntatie op voorlichting en de mede
werking aan een OESOproject over sociale 
marketing , 
Soöale marketing 'IS een filosofie, Wat sociale 
marketing doet en met name extra doet aan de 



benadering van de verkeersdeelnemer, is het 
volgende: eers t wordt gekeken naq de verkeers
deelnemer, wat is dat voor iemand, welke 
verkeEt sbehoehe heeft hij. welke behoeften zitten 
achter zlÏn gedrag, wat voor invloeden spelen 
daar een rol in. Vervolgens zegt men: wat heeh 
het beleid daar tegenover te stellen, wat heeh hEl 
beleid te bieden . Vervolgens moet er gekeken 
warden hoe de belangen van weggebruikers en 
van het beleid bij elkaar kunnen worden ge
bracht. Dot is echt een heel andere benadering 
don de traditionele verkeerseducatie. 

Effectievere voorlichting 
Wanneer meer gekeken wordt naar de motieven 
van verkeersdeelnemers kan er volgens Wittmk 
met voorlichting meer bereikt worden. Verder 
moeten er bil voor\c htingscampagnes meer 
realistische doelstellingen opgesteld worden. Er 
zq meer vanuit een strategische oogpunt moeten 
worden gekeken . 'Er zijn effectieve strategieën te 
bedenken waardoor 1e met voorlichting meer kunt 
bereiken don nu het geval is', concludeert 
W I· ttink. 

RiJopleiding 
De afgelopen jaren heeh de SWOV ook veel 
o nderzoek gedaan naar de rijopleiding. Mensen 
die nog maar net hun rijbewijs hebben, hebben 
gemiddeld een vier maal zo grote kans om bij 
een ongeval betrokken te raken. De belangrijkste 
oorzaak is het gebrek aan ervaring. Een andere 
oorzaak is te vinden in leehijdgebonden factoren. 
'In feite versterken die elkaar op een hele slechte 
manier. Door weinig ervaring zou je je heel voor
zichtig moeten gedragen, maar beginnende auto
mobilisten zitten meestal net in de leehijdcategorie 
waarin mensen zich heel sterk voelen en het een 
en onder willen uitproberen'. 

Er is een uitgebreide literatuurstudie gedaan, ook 
naar de maatregelen die genomen kunnen 
worden zoals het invoeren van een voorlopig rij
bewijs en een puntenstelsel. Het is de bedoeling 
een meerjarenonderzoek te houden waarbij ol 
die factoren in samenhang onderzocht en 
geanalyseerd worden. 
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Verklaring van de tekens: 

+ Op aanvraag tegen vergoeding van dru~ en 
verzendkosten verkrilgbaor bil de afde\' ng 
VoorI t htlng en Pub~'c iteit. 

- Uitsluitend t~ inzage of ter leen bil de afdeling 
Documentatie en Bibliotheek. 

Rapporten en consulten 

1990 

+ \.fsuele waarneming en motorvoertl.f gverl i: hting 
overdag (MVO); Een literatuurstudie. Drs. M .P. 
Hagenzieke~ R-90-41. 69 blz. 

+ Retroreflecterend materiaal op verkeersbordEfl 
binnen de bebouwde kom en de verkeers
veiligheid. Drs. M .P. Hagenzieker & drs. P.C. 
Noordzij. R-9Q-42. 21 blz. 

+ Visud perception and daytime run~'ng l ights 
(DRL); A literature study. M. P. Hagenzi eker. 
R-90-43. 69 pp. 

+ De verkeersveiligheid van jonge, onervoren 
automobilisten en de invoering van een vQ)r
lopig rijbewijs; Een literatuurstudie. Drs. D. A.M. 
Twisk. R-90-44 . 136 blz. 

+ De relatie tussen het niveau van openbore 
verlichting en de verkeersveiligheid op niet
autosnelwegen buiten de bebouwde kom. 
Covernota bij het BGCrapport: "Verlichting op 
niet-autosnelwegen buiten de bebouwde kom; 
Effecten en niveaus. RWC/917 /09 /Mn. 
Bureau Goudappel Coffeng bv, Deventer, 
1990". Dr.ir. D.A. Schreuder. R-9Q-45. 76 
blz. 

+ Evaluatie van dried'aar "Familie Oudenriln" en 
het samenhangen voorlichtingsbeleid; Eind
rapport. Drs. R.D. Wittink & drs. M. P Hagen
Z"leke( R-9Q-46. 47 blz. 

+ Ongevallen op rotondes; Vergelqkende studie 
van de Q)v Ell' ~ gh~'d op een aantal locaties 
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waar een kruispunt werd vervangen door een 
" nieuwe" rotonde. J. van M innen. R-90-4 7 . 38 
blz. 

+ AccIdent Iyp%gy. CM. Gundy. R..90-48. 
164 blz. 

+ Aker seven years RIMOB in practice; An 
evaluation of the Dutch impact attenuator 
RIMOB. C. C Schoon. R-9049. 39 pp. 

+ Auswertung des Anpralldompfers "RIMOB". 
C C Schoon. R-90-50. 42 S. 

+ Een evaluatieplan voor het herziene RW en 
het nieuwe BABW. Drs. ~ C Noordzij. 
R-90-51 . 46 blz. 

+ Over methoden om de effectiviteit van maat
regelen terzake de verkeersveiligheid te bepa
len, bIjvoorbeeld van autogordelwetgeving. 
J,MJ Bos & ir. F.CM. Wegman. R-90-52. 
54 blz. 

+ Registratie van verkeersgewonden I'n het privé
ongevallenregistratiesysteem (PORS); Resultaten 
van een proef. A Blokpoel. R-90-53. 64 blz. 

+ De relatie tussen het koershouden van voer
tuigen en wegmarkeringen op 80 km/uur
wegen; Een literatuurstudie. Dr. ir. D.A. Schreu
der & ing. CC Schoon. R-90-54. 44 blz. 

+ Het Meerjarenplan Verkeersveiligheid, 
Meningen en verwachtingen; Rapportage 
over een interviewronde. Ing. J,AG. Mulde~ 
R-90-55 . 22 blz. 

+ De ontwikkeling van de geregistreerde 
verkeersonveiligheid tot en met 1989 in relatie 
tot het Meerjarenplan Verkeersveiligheid 
1987-1991 . Ir. F. C Flury. R-90-56. 47 blz. 

1991 

+ Jaarverslag 1990 Stichting Wetenschappelilk 
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOv. R-91 - 1. 
60 blz. 
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+ Rapporten, putl'tkal'es, bro: hures en artikelen 
1990. R-91-2. 22tlz. 

+ Ontwikkeling van het njden onder invloed 
tussen 1987 en 1989' Evaluatie van het 
effect van de vervangi~g van de bloedproef 
door ademanalyse per 1 oktober 1987. 
M. P.M. Mathilssen . R-91-3. 36 blz. 

+ Het gebruIk van motorvoertuigverlichtIng 
overdag (MVO) in Nederland; Analyse
methoden om gebruiksgegevens te koppelen 
aan ongevallen en een beschrijving van het 
gebrUik van MVO in Nederland, vanaf 
november 1989 tot en met 31 oktober 1990. 
Drs . J.E. lindeijer & F.D. Bijleveld . R-91 -4. 92 
blz. 

+ Motor-vehicle lighting during daVIt' me; A report 
of the International Steering Committee on the 
justification of new experiments In Europe; 
Review and evaluatlon of eXisting eVI'dence on 
the effectiveness of motor-vehicle lighting 
during daytime. R-91-5 . 33 pp. 

+ Aanwezigheid en gebrUik van autogordels op 
de voorzitplaatsen van personenauto's in 
1990; Twaalf jaar IMA-methode bq onder
zoek naar het gebruik van autogordels; 
Verslag van waarnemingen gedaan bij 
bestuurders en voorpassagiers van personen
auto's op wegen binnen en buiten de bebouw 
de kom. PJG. Verhoef. R-91-6. 56 blz. 

+ Autogordels en kinderzitjes op de achterzi~ 
plaatsen van personenauto's in 1990; Verslag 
van waarnemingen naar de aanwezigheid 
van het gebrui k van beveiligingsmiddelen op 
de achterzitRaatsen van personenauto's op 
wegen binnen en buiten de bebouwde kom. 
PJG. Verhoef. R-91-7. 68 blz. 

+ Rijden onder i nvloed in de provincie Utrecht 
1990/1991 : Evaluatie van de 
alcoho/campagne 1990-1991 van het 
Regionaal Orgaan voor de Velkeersveil igheid. 
AO. Barendregt & M.~M. Mathijssen. R-91-
8 . 46 blz. 



+ Mathematische simulaties met de gemodih 
c eerde Vecu- Sec toegepast op de N 44 te 
Wa!'6 enaa~ Ing. W H. M. van de Pol. R 91. 9. 
100 blz. 

+ De rechterbuitenspIegel nader beschouwd, 
Resultaten van een enquête ander bestuurders 
van personenauto's VoolZ ien van een rechter 
buitenspiegel. Ing. C C. Schoon. R. 91. 10. 
42 blz. 

+ Evaluation of three years "Familie Oudenrijn" 
and the assac iated informatlon policy. R.D. 
Wittink & M. P Hagenzieke( R. 91·1 1. 14 pp. 

+ Veiligheid in de verschillende wijzen van trans
port: Samenhang, diversiteit en overdraag· 
baarheid. Lezing Symposium "Toekomstig 
transport, Veihgheid voorzien?" georganiseerd 
door het Genootschap van Veiligheidsweten' 
schap en de Vakgroep Veiligheidskunde van 
de lU. Delft, Delft, 21 mei 1991. Drs. M.J. 
Koornstra. R·91· 1 2. 1 7 blz. 

+ Telematica: Een mediciin met brlwerkingen 
voor de vei\·gh8l·d van verkeer en vervoe( Ir. T 
Heijer & drs. P.IJ Wouters. R 91·1 3. 29 blz, 

+ Aanzet tot een verkeersveiligheidskaart; Een 
vertd ing van de milieukaart Apeldoorn in 
ongevallenc~ fers. Ir. A Dijkstro. R·91. 14. 5) 
blz. 

+ Proceedings van Workshop letselpreventie 
"Op de goede afloop", gehouden op 1 3 juni 
1990 te Delft. (Ir. F.CM. Weg man, i( l lB. 
van Kampen e.a .). R·91·15. 84 pp. 

+ Effectiveness and cost of car front end design 
for pedestrian injury prevention and the 
problem of conflicting requirements; A literature 
reYi·ew. l. lB. van Kampen. R·91· 16. 35 pp. 

+ De analyse van ontwikkelingen in de verkeers
onveiligheid; Een methodische voorstudie. Drs . 
R. Roszbach. R.91·17. 51 blz. 

+ Macroscopische modellen voor de beschrit 
ving van korte' en lange-terrn jntrends in het 
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verkeer en de verkeersveiligheid. Drs. S. 
Oppe. R.91· 18. 44 blz . 

+ Hoe veilig zijn kruispunten ·In de bebouwde 
kom voor fietsers en voor b-omfietsers? Eerste 
tussenrapportage van het project "Veilige 
infrastructuur voor fietsers en bromfietsers". 
Ic A. Dijkstro. R. 91- 19. 33 blz. 

+ Stalen gele1debarrier met het New Jersey 
proheiII; Vervolg van het simulatie'onderzoek 
naar de veihgheid van een stalen New Jersey 
barrie( Ing. W .H.M. van de Pol. R-91·20 . 
26 ~z. 

+ De invloed van kortere remtijden op de ver
keersvei I ig hei d; Beschouwi ng over een gecom 
bineerd gas- en rempedad . Ir. L.T.B. van Kam 
pen & ing. CC Schoon . R-91 ·21 . 29 blz. 

+ Evaluatie van het televisieprogramma "Dücker 
en Oudenriln". Drs. M.P. Hagenzieker & drs. 
R.D . Willink. R91-22. 25 blz. 

+ Spat- en sproeiwater; Maatregelen aan voer
tuig en weg. j.P.M. Tromp. R-91-23. 32 blz. 

+ Rijsnelheden op 80 km/uur-wegen in Neder
land 11, Verslag van snelheidsmetingen in 
twaalf geografisch gespreide gebieden in 
Nederland. Ir. Oei Hway·liem & ing . W.H.M. 
van de Pol. R-91·24 . 51 blz. 

+ Het effect van markeringen aan de achterzijde 
van vrachtwagens; Ongevallen met gepar
keerde vrachtwagens en achteraanrijdingen 
tegen rijdende vrachtwagens. J. P.M. Tromp & 
drs. P.C Noordzij. R-91· 25. 16 blz. 

+ Het gebrUik van autogordels en factoren die 
daarbij een rol spelen: Een internationale 
vergelijking. Dr.l Mäkinen (VIT)·, drs. R.D. 
Wittink & drs. M. P. Hagenzieker. R·91-26. 
62 blz. 

+ Rijden onder invloed in Amsterdam 1990-
1991 : Evaluatie van de Amsterdam alcohol
campagne 1990-1991. M.P.M. Mathil·ssen. 
R·91·27. 65 blz. 



+ VerhoCBde sneheidslimieten voO' personen
autos op n e~autolsnel)wegen bullen de 
bebaJwde kom, Mogelijke effe den op de 
verkeersveilighe'd voor een verhoging van de 
algemene snelheidslimiet voO' personenautds 
op ni etau b(snel)wegen bui ten de bebouwde 
kom von 80 naar 90 kmi uu~ I~ Oei Hway 
Iem. R-91 -28. 20 blz. 

+ Snelheidslimieten voO' vrachtwagens. Consult 
in opdracht \On Rijkswaterstaat. Drs. R. Rosz. 
bach. R-91 -29. 14 blz . 

+ The use cl seat be band rontr ibuting factors; 
An 'lI1ternational compar'lSon. T. Mökinen (VTI)·, 
R.D. Wittink & M.p Hagenzieke~ R-91 -30. 
1991 . 57 blz. 

+ Verkeersonveiligheid in de provinci e Zeeland; 
Een analyse van de ongevallen. I~ S. lM,C 
Janssen. R-91-31 . 80 blz. 

+ Taakanalyse fietsers en bromfietsers; Eindnota 
betreffend het meerjaren"Onderzoekprogramma 
gericht op het formuleren van onder'vviisdo~
stellingen voor jeugdige fietsers en brom
fietsers . Drs. R. D. Wittink. R-91-33 . 42 blz. 

+ Ontwikkeling van riskant rilgedrag . Covernota 
bij VSConderzoek. Drs. D.AM. Twisk. R-91 -
34. 53 blz. 

+ Evaluatie verkeerseducatieproject voor 16 ti m 
18-jarigen in de provincie Zeeland . Drs. M .P. 
Hagenzieker. R-91-35 . 25 blz. 

+ Beneluxproef met motorvoertuigverlichting 
overdag (MVO); Masterplan voor een 
evaluatie-onderzoek naar het effect van MVO 
op de verkeersveiligheid in de landen van de 
Benelux. Drs. JE. lindeijer. R-91-36 . 88 blz. 

+ The use of daytime running lights (DRl) in the 
Netherlands; Methods of analysis to link user 
data to accidents and a descripl'lon of the use 
of DRl in the Netherlands from November 1, 
1989 to October 31 , 1990. J,E. lindeijer & 

F. D. Biil ev~d. R·91·37, 92 pp. 
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+ Benelux test wlth daytlme running lights (DRl); 
Master rlan for an evaluation study lnb the 
effect 0 DRl on rood safety in the Bene! ux 
countries. J. E. lindeije~ R-91-38. 90 pp. 

+ Gedragsaanbevelingen voor weggebruikers. 
Drs. pc. Noordzij. R-91-39. 38 blz. 

+ De veiligheid van stalen en betonnen geleide
constructies bI) aanrijdingen bekeken. Ic T 
Heiler & ing. C, C Schoon. R-9 1-40. 34 blz. 

+ Probleembeschrijving autogordels. Een consult 
voor de Regionale Directie van Ri(kswaterstaat 
in de provincie Gelderland. Drs. R. D. Wittink. 
R-91-41. 34 blz. 

+ ~ïden onder invloed in de provincie Noord
Brabant 1990/1991; Evaluatie van de 
alcoholcampagne 1990/1991 van het 
Regionaal Orgaan voor de Verkeersveiligheid . 
M .PM, Mathijssen. R-91-42. 68 blz. 

+ Beknopte literatuurstudie inzake categorie
'lndeling voor wegen . Ir. A Di/'kstra & drs. 
D. AM. Twisk. R-91-43 . 1 8 b z . 

+ De categorie-indeling van wegen binnen 
de bebouwde kom: Een neerslag van over
wegingen binnen de CR.O.W.werkgroep. 
I~ S.T.M.C Janssen (red .). R-91-44 . 92 blz. 

+ Verkeersveiligheid: Produkt van mobiliteit en 
risico. Ir. F.C, Flury. R-91-45. 28 blz. 

+ Efficiënt politietoezicht op alcohol in het 
verkeer; Verslag van een één jarig experiment 
in de subregio le·lden. M .P.M. Mathilssen . 
R-91-46 . 40 blz. 

+ Een haalbaarheidsstud'le naar mogelijkheden 
voor (epidern'ologisch) onderzoek naar de 
(verkeers)veiligheidsaspecten van 
geneesmiddelengebru ',k? Een notitie. A A. VIS 

& drs. D. A.M. Twisk. R-91-47. 34 blz. 

+ Praktl kervaringen met verlichtingsautomaten bij 
twee bedrijven 'ln de gemeente Dordrecht. Ing. 
CC Schoon. R-91 ·48 . 60 blz. 



+ Puntenstelsel en voorl opig ij ïbewijs, Advies 
over het rapport van de Interdepartementale 
Werkgroep Puntenstelsel en voorlopig rrlbewqs 
(PVR). Drs. D. A. M. Twisk R.91-49. 26 blz. 

+ Func, e en gebruik van de verkeer~·nfrastnt
tuur·, Deel 1: Functie en vormgeving-, Verkeers 
kundige doel stellingen bI· en eisen aan het 
vormgeven van een verkeerstechnisch 
ontwerp. Ir A. Dijkstro. R91-50. 21 blz. 

+ Funcfe en gebruik van de verkeerslnfrastnt 
tuur·, Deel 2: Gebnflk en vormgeving; Een 
ergonom k he orientatle. Drs. D.A M. Twisk 
R91 -5L 63 blz . 

+ Categorisering van wegen·, Deel 1: Verkeers 
planolog·sche gelt htsJ=U nten; Binnen en 
bLdenlandse benaderingen van categoris~ 
ring. Ir. A. Qïkstra . R91-52. 52 ljz. 

+ Categoij· seij· ng van wegen; Deel 2: Ps)t ft>
ergonorn·sche gez"ichtspunten, Drs. DAM. 
Twisk. R-91-53. 33 lj~ 

+ Over beheren en manoeuvreren; Een synthese 
van verkeerskundige en gedragsweten!t hap
pelijke "inzichten over furc tie, vormgeving en 
gebruik van de verkeer~ · nfrastructuur, Ir. A. 
Dijkstro & drs. D.A.M. Twisk. R.91-54. 42 blz. 

+ Nadere anq yse van mathematische sim~ at es 
van bot~·ngen tussen autds en fietsen . I ng. 
c.c. Schoon. R.91-55 . 44 ljz. 

+ Anq yse van I et; el gegevens van fietsers en 
voetgangers; Ten behoeve van de beveil·ging 
van zwakke verkeersdeel nemers. I r L.T. B. van 
Kampen . R-91-56. 40 ljz. 

+ Is my country safer than others? A comparr son 
of rood safety data between different 
countij·es. Paper presented to the PIARC >4 th 
World Rood Congr~s, Marrakesh, Mabcco, 
22-28 September 1991. S. Haro·s & F.C. M 
Weg ma n. R-91-57. 16 pp. 

+ Statistical assessment and targets. Contributlon 
to PIARC XIXth World Rood Congress, Ad hoc 

5111J10 lP 

65 

Group IV. Rood Safety, Marrakesh, Marocco, 
22-28 September 199 1. F.C.M. Wegman. 
R.91 -58. 16 pp. 

+ Integ raa l onderzoek naQ het verband tus!;'e.n 
ongeva llen en verkeersgedrag·, Verslag van 
een voorstudie. Drs. Pc "'bordz"i ~ R-91-59. 
48 blz. 

+ ~ïden onci3 r invloed in de provincie Utrecht, 
najaar 1991 ; Beknopte beschri"jving van het 
alcoholgebruik van automobihsten in wee~ 
~·ndnachten . M . ~ M. Math1jssen. R. 91-61 . 
24 blz. 

+ Rtïden onder invloed in de provincie Gelder
land, nalaar 1991 ; Beknopte beschrilvlng van 
het alcoholgebrt..! k van automobilisten in week, 
ei ndnachten . M .P.M. Math1jssen. R-91.62. 
22 blz. 

+ Rijden onder invloed in de prov·lncie Noord 
Brabant, najaar 1991; Beknopte beschrijving 
van het alcohogebruik van automobi listen I·n 
weekeindnachten . M.rM. Mathijssen . 
R-91-63. 22 blz. 

+ Rijden onder invloed in de provinq·e Zu id 
Holland, najaar 1991; Beknopte beschr~·ving 
van het alcoholgebruik van automobilisten I·n 
weekeindnachten. M .rM. Mathils sen. 
R-91-64 . 22 blz. 

SWOV-schrift 1991 

+ SWOV-schriH 46 (maart 1991). SWOv, 
leidschenda m, 1991. 8 blz. 
(Kunnen verkeersveiligheidsmaatregelen tot 
onveihg gedrag le·lden?; Cursus biedt 
perspectief voor verbetering rijvaardigheid; 
Drie verkeersdoden minder als gordeldragen 
1 % stijgt; SWOV-ongeval!enanalyse voar 
gemeenten slaan aan; Visuele waarneming en 
MVO: Experimenten ·In een kader geplaatst; 
Naar een inherent veiliger verkeer·, Snelheid 
op 80 km/uurwegen·, Korte berichten over 
SWOV-publikaties·, Verschenen in het vierde 
kwartaal van 1990). 



+ SWOV-schrift 47 ('IunI 1991), SVVC V, 
leidsc hendam , 199 1, 8 bk , (Bus op vilt h~ 
strook: Verkeersve'ihghe'ld niet 'in geding', 
Rqders onder invloed tussen 1987 en 1989 
met kwart verminderd; Ongevallenstudie naar 
ve'dighe'id van rotondes; Verplaatsbare 
betonnen barrier n'let veilig genoeg: Korte 
bert hten over SWOV-publikaties, Versc henen 
in het eerste kwartaal 1991), 

+ SWOV-!'(: hriH 48 (september 1991), S WOV, 
leidsc hendam, 1991 , 8 blz, (Autogordel ct hter
in (te) weinig gebruikt! !', Autogordelgebruik stijgt 
niet; Rechter buitenspiegel vaker gebruikt dan 
verwacht; Wegmarkeringen op 80 kmi uur
wegen', Evaluatie alcoholcampagne provinCie 
Utrecht; Jaarverslag 1990: Enforcement and 
rewarding; Proefregistratie gewonden geslaagd; 
Onderzoek naar voetgangersdetEt toren; 
Verschenen in het tweede kwartod van 1991), 

+ SWOV-schriH 49 (december 1991), SWOV, 
leidschendam, 1991 , 12 blz, (Masterplan fiets; 
Gedragsaanbevelingen voor weggebruikers', 
Alcoholgebruik 'In Amsterdam vrij hoog; Gecom 
bineerd gas- en rempedaal nader beschouwd ; 
Voorlopig rilbewijs en puntenstelsel; Telematica 
en verkeersveiligheid; Het gebrUik van auto
gordels; een internationale vergelijking,' Maat
regelen tegen spat- en sproeiwater,' Meer aan
dacht voor letselpreventie nodig; Automobile 
Assurance and rood accident prevention; 
Analyse verkeersonveiligheid Zeeland,' Aanzet 
tot verkeersveiligheidskaart; Verschenen I'rn het 
derde kwartaal van 1991 , 

Congresagenda 1 991 

+ Congresagenda 1991-1 , SWOV, 
leidschendam, februari 1991, 21 ti z, 

+ Congresagenda 1991-2, SWOV, 
leidschendam, april 1991. 22 tiz, 

+ Congresagenda 1991-3, SWOV, 
leidschendam, juni 1991 , 21 blz. 

+ Congresagenda 1991-4, SWOV, 
le'ldschendam, september 1991 , 22 blz. 

+ Congresagenda 1991-5, SWOV, 
leidschendam, november 1991 , 18 blz. 
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Brochlites/Folders 1991 

+ G emeentelijk verkeersveilighe'ldsbeleid. k 
~c. M. Wegman. B'ljdrage VNG C ongres 
1991 , Mobdite'lt tussen leefbaarheid en 
bereikbaarheid; Deelcongres Verkeers. 
veihgheid. 

+ Enforc ement and rewarding; Strateg'ies and 
effects . Proceedings of the International Rood 
Safety Symposium ; Copenhagen, September 
19-21; 1 990. MJ Koornstra & J. Christensen 
(eds. J, SWOV, leidschendam, 1991. 168 pp, 

+ Iedereen kent wel iemand .. :, De eerste stap tot 
een Nationale Verkeersveiligheidsverkenning 
voor de jaren 1990-2010. Ir, ~C.M, Weg. 
man; drs. M-J. Koornstra & M. PM. Mathijs
sen , Brochure, SWOV, lel dschendam, 1991 
28 blz, 

Berichten 1991 

- Meerderheid jonge rijbewijs houders zakt voor 
rijtest; Cursus biedt perspectief voor verbete
ring , Persbericht 28 februari 1991. 

- Radarcontrole bij snelheidsexperiment. 
Persbericht 1 2 maart 1991, 

- Streefcijfers daling verkeersslachtoffers in 1990 
niet bereikt. Persbericht 25 maart 1991. 

- Door ademanqyse meer politietoezicht en 
minder rijders onder invloed, Persbericht 25 
april 1991 , 

- Reactie Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid SWOV op het Meerjaren
plan Verkeersveilighe'ld (voorjaar 1991), 



Elders gepubliceerd in 1991 

Bijdragen en artikelen 

- Rood safety developments 'ln Europeon 
countries; A quantitative mathematica I and 
theoretical analysis. M.J. Koornstra. Proc. of 
Rood Safety 1n Europe, Gothenburg, Sweden, 
12- 14 October 1988. VTI Rapport 344 A 
Complementary aspects on rood safety, Väg 
och Trafik Institut, 1988 . 

- Costs and benefits of pohce enfot ement in the 
Netherlands. P. Wesemann. In. Perrine, 
B.M .W. (ed.). Alcohol, drugs & traffic safetY, 
Proceedings 1 1 th International Conference on 
alcohol, drugs and traffic safety T89, 
Chicago, 111., October 2427, 1989, pp 
142-148 . 

- Drinking and dij'ving in the Netherlands 1977-
1988. P. Wesemann & R.Mathijssen. In: 
Perij'ne, B. M.W. (ed.) . ,Af cohol, drugs & traffic 
safety; Proceedings 1 1 th International Confe
rence on q cohol, drugs and traffic safety T89, 
Chicago, 11. , October 2427, 1989, pp 565 
566 (incompleet: zie ook ~ z. 149 en 150). 

- ,Af cohol and the use of seat beits. P.C. 
Noordzij, AA. 'vl"s & W.l.G. Verschuur. 111. 
Perij'ne, B.M. W. (ed.) . Alcohol, drugs & traffc 
safety,' Proceedings 1 1 th International 
Confèrence on alcohol, drugs and traffic 
safety T89, Chicago, 111., October 24-27, 
1989, pp. 677-683. 

- Kontra-produktive Aspekte der Fahrausbildung. 
D. AM. Twisk & R.D. Willink. In: Krol, prof.dç 
G . & Porschen, K.M. (ed~ ). Fortschrille der 
Verkehrspsychologie '88. Mensch-Fahrzeug 
Umwelt Band 22. Verlag ToV Rheinland 
GmbH, Köln, 1989, S 178-183. 

- Individuelle Differenzen der Fahreignung und 
'lnternationale Dlfferenzen der Fahrdiagnostik. 
P.C Noordzij . In : Kroj, prof.df G . & 
Porschen, K.M. (eds.) . Fortschrille der 
Verkehrspsychologie ' 88 . Mensch-Fahrzeug 

Umwe(t Band 22. Verlag TiN Rheinland 
GmbH, Köln, 1989, S. 184 188. 

- DlscUs slOn on accldent analysis methodology 
S. Oppe. In: Michon, JA & De Bruin, RA 
(eds. ). First ISIRT Round Tabie, Apeldoorn, 
1 989, IATSS Research 14 (1990) 1 : 50-54. 

- Het stimulenngsplan voor gemeenten ' Actie -
25%' geëvalueerd + Vervolg van het 
stimuleringsplan. Ir. ~ CM. Wegman. 
Bele1dsanalyse 19 (1990) 4 : 15- 17 en 30. 
31 , 

- The elderly in traffic: Mobihty and rood safety 
D~ P.L} Wouters. In·. Norrbom, CE, & Stähl, 
A. (eds. ). Mobility and transport for elderly 
and di sabled persons. Proc. of the 5th Int. 
Conference Stockholm, Sweden, 21 -24 May 
1989, Session B 1: Traffic Safety 
Transportation studies Vqume 13, pp, 323-
331. Gordon and Breach Seience publishers, 
Philadelphia, 1990. 

- The integration of traffic safety in urban 
management. Drs . P.I,J. Wouters. In: Intern . 
Congress, livl'ng and moving in eities. Paris, 
29-31 January 1990. Text of the 
Communications, pp. 65-74 , CETUR, Paris, 
1990, 

- Least squares optim1zation of linear dynamic 
systems using majorization, multiplier and 
quasi-Newton methods. F. D. Bijleveld 
(SWOV); CC,J H. Bijleveld; j. de Leeuw & S. 
Oppe (SWOV) . UCLA Statistics Series # 84. 
(1991 ), 

- Breath alcohol legislation in The Netherlands. 
j.AG. Mulder (SWOV); W . Neuteboom & 
R.M. Wessel. Blutalkohol 28 (1991) : 94-
107. 

- In gevaarvermijding is nog veel mogelijk. In: 
Syllabus PAOG-cursus 'De bejaarde patiënt 
IX', K.U. Nijmegen, april 1991. 

- De bi jdrage van regels en toeZIcht aan de 
verkeersveiligheid. P.e. Noordzij & P. Wese-
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mann. In: Vilve~ drs. C. D. van der & Zeven, 
m~ PJ. (eds. ). Verkeersregels, handhav; ng ver
keersveilighe1d: Op zoek naar innovatie. SMP
publikaties 6. Gouda Quint, Arnhe m, 1991 . 

- Het alcogram: een hulpmlddel bil het zelf 
bepalen van het alcoholgehalte. Ing. J. A.G. 
Mulder & d~ pH. Polak Preventie 15 ( 1991 ) 
4 (juni/lu l i)·. 25 ti m 27. 

25 jaar n ~i nstructie. Drs. R. D. W ittlnk & drs. 
DAM. Twisk Rq-instructie 25 (1991) 10 
(mei) '. 441 

- Road safety i n L\' ban distric ts; Final results of 
Q:: ciden~studies in the Dutch Demonstration 
Projects of the 1970/s. S.l:M.C. Janssen . Traff. 
Engng & Control 32 (1991) 6 Uune) : 292-
296. 

- Enforcement or 'lncentives? Promoting safety 
belt use among mllitary personnel i n the 
Netherlands. M.P. Hagenzieker. J. Appl . 
BehaViour Ana!. 24 (1991) 1 : 23-30. 

The effecls of enforcement and rewards on 
safety-belt use: A field study 1n the 
Netherlands. M.p Hagenzieker. ln: Koornstra 
MJ & Christensen, J. (eds.). Enforcement and 
rewording; Strategies and effects', Proceedings 
of the International Road Safety Symposium, 
Copenhagen, September 19-21/ 1990/ 
Session 1. Modifying ,'ndividual road user 
behaviou~ No. 14/ pp. 65-68. SWO~ 
leidschendam, 1991 . 

- Pol ice enforcement and road user behaviour. 
P.C. NoardZi'l & M .P.M. Mathljssen. Iln: 
Koornstra, M .J. & Christensen, J. (eds.). 
Enforcement and rewarding; Strategles and 
effects', Proceedings of the Internationq Road 
Safety Symposium, Copenhagen, September 
19·21/ 1990/ Session 2. Influerci ng 
lndividual and group safety values and norms, 
Nr. 24, pp 105- 1 07. SWOV/ Leidschendam, 
1991. 

- Evaluation of a stimulation plan for municipal~ 
ties in the Netherlands. F.C.M. Wegman 
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(SWOV)·/ J. A. va n Sel m (MIn'lstry of Transport) 
& M. Herweyer. (Groningen State University). 
In: Koornstra, M J & Chnstensen, J. (eds. l. 
Enforcement andrewarding; Strateg'les and 
effects; Proceedirgs ei the Internafl onal Road 
Safety Sympos'lum, Cq:>enhagen, September 
19-21/ 1990/ Session 3 . Influenclng corporate 
and public safety dedsbns, N~ 30/ pp. 129-
1 33. SWOV/ LEId schendam 1991 

/ 

- Accident risks on br idges and tunnels 
compared with the total road network 
(Abstract). S.T.M.C. Jansen. In: lIe Symposium 
international et exposifIOn INRR·. Les ouvrages 
d/art et la securité roul1ère, Luxembourg, 19-
22Juin 1991/ pp. 23-24. INRR, Luxembourg, 
1991. 

- Conception of the equipment (lighting) 
(Abstract) . Dr. D.A. Schreude~ In·. lIe 
Symposium international et exposllion INRR: 
Les ouvrages cf art et la securité routière, 
Luxembourg, 19-22 Juin 1991/ pp. 69-70. 
INRR, Luxembourg, 1991 . 

- Bijna halvering aantal verkeersdoden onder 
jeugdigen in tien jaar. F.C.M. Wegman & P.H. 
Polak. Tildschrift voor de gezondheidszorg 23 
(1991) 4 (augustus): 54 tlm 57. 

- SWOV Institute for Road Safety Research, 
Profile of an organization. TR News 154 
(MayJune 1991): 14-16. 

- Tunnel entrance l'lghti ng in traffic conditions. 
D.A. Schreuder. In: ClE Proceedings 22nd 
session, Melbourne, 1991/ Volume 1/ Part 2/ 
Division 4/ pp. 3-5. 

- Visval percepflan and veh'ide lighti ng during 
daytime: A conceptuq model. M .P. 
Hagenzieker. h. CIE Proceedings 22nd 
session, Me\bourne, 1991/ Volume 1 / Part 2/ 
Di'4'~'on 4/ pp. 6-7. 

- L'ghting near astonomical observatones. D.A. 
Schreude~ In: ClE Proceedings 22nd session, 
Melbourne, 1991, Volume 1/ Part 2/ Division 
4/ pp. 34-35. 



- Rood hghttng for rood safetY, public security 
and amen'lty D. A. Schreuder et al. In: ClE 
Proceedings 22nd seSS'lon, MEj bourne, 1991, 
Volume 1, Part 2, Dlvision 4, pp. 3637 

- A de",'ce to measure rood refleclion in situ . 
D. A. Schreude~ In: ClE Proceedtngs 22nd 
sesslon, Iv\elbourne, 1991, Volume 1, Part 2, 
Dlvision 4, pp. 38. 

- Why do we need on extensive evaluatlon 
study of the DRl regulation in the Nether/ands~ 
J. E. lindeiie~ In: Rumar, K. (ed.) . Proceedings 
Third Europeon Workshop on Recent 
Developments 1n Rood Safety Research, April 
26-27, 1990. VTI Rapport 366A, pp. 95-99. 

- Safety on motorways. R. Roszbach . In: Ru mar, 
K. (ed.) . Proceed'lngs Th 'lrd Europeon 
Workshop on Recent Developments in Rood 
Safety Research, April 2627, 1990. VTI 
Rapport 366A, pp. 77- 80. 

- A comedy on TV to promote traffic safety. R. D. 
Wittink; W.j.A. Nelissen & M.P. Hagenzieker 
In : Proc. of Rood safety and traffic env'lronment 
in Europe, Gothenburg , September 26-28, 
1990. VTI-rapport 365A, pp . 6877. 

- Alcohol and rood safety in the Netherlands ~ 
Wesemann & P.e. Noordzïl Alcoho! Drugs 
and Driving 7 (1991) 2 ·. 83-92. 

- RW en BABW· van idee tot beleid. P.C. 
Noordzij . Verkeerskunde 42 (1991)7/8 : 16 
t/m 18. 

- Knipperend geel voor voetgangers-. Alternatief 
voor rood . P.B.M . levelt & TA Oenema. 
Verkeerskunde 42 (1991) 7/8 : 46 t/ m 47. 

- Gedragsaanbevelingen voor weggebruikers. 
P.e. Noordzij. Verkeerskunde 42 (1991) 7/8 
: 50 t/m 52 

- Safety in the Netherlands. F.e.M, Wegman,' 
ST M .e. Janssen & S. Oppe. In-. XIXth Wor/d 
Rood Cong-ess, Marrakesh, 22-28 September 
1991, ~~tion IV- SafetY, pp. 269-288. 

- Statistt al Qs seSs ment and targets (f C .M. 
Wegmanl. In·. XIXth Wor/d Rood Congress, 
Ma rrakesh , 22- 28 Septem ber 1991 , Ouestion 
IV: Safety, General report, pp. 25-39. 

- A comparison of rood safety data between 
different countries (Is my country safer than 
other?l. S. Harris & fC.M . Wegman. In : XIXth 
Wor/d Rood Congress, Marrakesh, 22-28 
September 1991, Oueshon IV: Safety·, 
Indwidual papers, pp. 180-1 87 

- Veiligheid in tra nsportmod i-, Samenhang, 
diversiteit en overdraagbaarheid Drs. M.J 
Koornstra. In·. Stoop, d~ ir. J. & Kroes, prof. ir. 
J. l . de (eds. ). Verslag SymposlUm Toekomstig 
transport Veiligheid voorzien?, 21 mei 1991, 
TU. Del(t. Delftse UniverSitaire Pers, Delft 
1 991 , pp. 9 l/ m 22 . ' 

- FarT\' ~' e Oudenrijn ; Evaluation ~ner nieder-
I ànd schen Fernsehsendung zur Verkehrssicher
h~·t. R. Wittink; M.~ Hagenzieker,' W.AJ 
Ne~· ssen·, H.MJ Brounts. Zeitschr. f Verkehrs. 
Sicherhelt 37 (1991) 4·. 156-162. 

- Verkehrszeichen zur GeSc hwin(tgk~· ts. 
beSc hränkung und VerkehrsSj·cherheit. H. L. Oei 
& J. H Papendrecht. ZeitSc hr. f. Verkehrssicher
helt 37 (1991) 4: 163- 167. 

- The development of trafft and traHt safety in 
six developed countries. S. Oppe. Accid . 
Ana I. & Prev. 23 (1 991 ) 5 : 40 1-4 1 2. 

- Development of traHic and traffic safety; Global 
trends and incidental fluctuations. S. Oppe. 
Accid . Ana/. & Prev. 23 (1991) 5: 413-422. 

- Indicators for traHic safety·. A new yardshck for 
safety. Ir. S.T.M, e. Jansen. In: Hakkert, A. S & 
Katz, A. (Eds.). Proceedings the Second 
international conference on New ways for 
improved rood safety and quality of life, Tel 
Aviv, October 7-10, 1991, pp. 117-126. 

- Evolution of mobility and rood safety. Drs . MJ 
Koornstra. In: Hakkert, A. S. & Katz, A. (Eds.). 
Proceedings the Second international 
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c onfererc e o n New wa'(s for l mproved rood 
safety and quahty of life, Tel Avi~ October 7-
10, 1991, pp. 236250. 

- Nieuwe rotondes ook veilig voor fiets ers? J. 
van Minnen. Verkeerskunde 4 (1991) 10: 14 
Ij m 19. 

- Nieuwe rotondes ook veihger voor fietsers? J. 
van Minnen. Brabant Velhg 3 (1991) 4 
(oktober): 8·9. 

- Modellen maken verband dUidelijk tussen 
mobihteit en vedigheid. Drs. S. Oppe. 
Verkeerskunde 42 (1991) 11 : 40 t/m 43 . 

- The effects of Iow alcohol beers on the blood 
alcohol con centra ti on. W. Neuteboom & A. A. 
Vis. Blutalkohol 28 (1991) : 393-396. 

- Evaluation of a stimulation plan for municipal ~ 
ties in the Netherlands. ~ Wegman; J. van 
Selm & M. Herweijer. Safety Science 14 
(1991) : 61-73 . 

- 365 dagen per jaar, 24 uur per dag . Glad
heidsbestrijding: verkenning van problemen en 
mogelijke oplossingen . Ir. F.C. M. Wegman . 
In: Syllabus Symposium "Gladheidsbestri~ 
ding", Rotterdam, 27 november 1991, lezirg 
A. NIRIA/KIVI, 1991. 

- Is gladheid wel zo onveilig?J.P.M. Tromp. In: 
Syllabus Symposium "Gladheidsbestrijding, 
Rotterdam, 27 november 1991, lezing C. 
NIRIA/KIVI, 1991. 

Publikaties waaraan SWOV-medewerkers 
bijdragen hebben geleverd 

- Behavioural adaptation to changes in the rood 
transport system. OECD Scientific Expert Group 
(P. levelt, SWOVa.o.1. OECD, Paris, 1990. 

- Report of the High level Expert group for on 
Europeon policy for rood safety (AA Koornstra, 
SWOV o.o. ). Commission of the Europeon 
Communities, 1991 . 
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- PAOcursus Openbare verl ichting, DEt.ft/ 
Eindhoven 22- 24 ,'anuari 1991 , dur 0 A 
Schreuder e. q (Pi gemene inleiding, Ir! eid ng 
functie van wegen, wegtyp~' O og, licht 
niveau , luminanlie en verlic ht i ngssterkt~ veF 
blinding ; I nformatieverwerkln~ e~ besl's~ ' ngen 
'In het verkeer; Openbare verlichting en voeF 
Ili gverhchting; marke~ n8 O rgaan van post 
academisch onderwi s 'In de verkeersweten 
schappen en de vet keerskunde, RfSV\fï~ 
199 1. 

In opdracht van of (mede)gefjnancierd door de 
SWOV door derden uitgevoerd onderzoek 

1990 

- Verlichting op niet-autosnelwegen buiten de 
bebouwde kom; Effecten en niveaus. 
RWE/ 917 /09 /Mn. Bureau Goudappel 
Coffeng bv, Deventer, 1 990. 

- Fietsers in het basisonderwijs', Eindrapportage 
"Taakanalyse fietsers en bromfietsers", Deel 1. 
I.N.l G. van Schagen; K.A. Brookhuis & 
M Wierdo . VK 90-02 . Verkeerskundig Studie
centrum VSC, Rijksuniversiteit Groningen, 
Haren, 1990. 

- Onderwijsdoelstellingen veilig fietsen voor 
het basisonderwijs. IN.L.G. van Schagen ; 
KA Brookhuis & M. Wierdo. VK 90-03 . 
Verkeerskundig Studiecentrum VSC, 
Rijksuniversiteit Groningen, Haren, 1990. 

- Waarneming strategieën van fietsers. 
M . Wierdo; I.N.l G . van Schagen & 
K.A. Brookhuis. VK 90-1 3. Verkeerskundig 
Studiecentrum VSC, Rijksuniversiteit 
Groningen, Haren, 1990. 

- Rijtaakuitvoering van onervaren automobilisten; 
een grondslagonderzoek. J. de Velde
Harsenhorst & P.F. lourens. VK 90-17. 
Verkeerskundig Studiecentrum VSC, 
Rijksuniversiteit Groningen, Haren, 1990. 



- Reacties van gemeenten o p de A:tie -25%; de 
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