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Kunnlen verkee,rsvei ligheids
maatr·egellen tot onveilig gedrag 
leiden? 

Er wordt wel eens beweerd dat de 
mogelijkheid bestaat dat bepaa Ide 
verkeersveilIgheidsmaatregelen niet 
aan de verwachting voldoen, of on
bedoelde, negatieve, resultaten heb
ben. Men doelt dan op bfrastructu
rele maatregelen, of maatregelen d1e 
het voertuig of de weggebruiker be
treffen. De verklaring voor de mee
of tegenvallende effecten van een 
maatregel wordt in het gedrag van 
mensen gezocht. 

~ oor het mee- en tegenvallen 
V van de effecten van maat
regelen worden vaak verklaringen 
gezocht in de trant van het onvol 
ledig of selectief opvolgen van 
maatregelen of het ontduiken van 
maatregelen, zoals 'veiliggemaak-
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te' kruispunten omzeilen en het 
aanbrengen van radardetectoren 
om snelheidsbekeuringen te ont
lopen. Een ander verschijnsel is 
protestgedrag: juist dat doen wat 
verboden is · Ook kan er sprake 
zijn van een andere ongewenste 
gedragsaanpassing, waarbij de 
beoogde veiligheidswinst wordt 
omgezet in bijvoorbeeld tiJdwinst . 
Tijdverlies dat op veilige locaties 
ontstaan is , wordt elders 'goed ge 
maakt', of men is minder attent op 
mogelijk gevaar. 

Als gedragsaanpassing inderdaad 
de verklaring is voor een tegenval 
lend effect van een maatregel, dan 
moet aangenomen worden dat 
weggebruikers die maatregel als 
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zodanig herkennen en onderken
nen en weten welk gedrag 
gewenst is als antwoord op deze 
maatregel. Wanneer men de vei
Iigheidswinst als gevolg van maat
regelen aanvaardt en deze bij
voorbeeld niet omzet in een hoge
re snelheid, dan zal het gedrag 
verder niet veranderen en leidt de 
maatregel dus wel tot het beoogde 
doel. 
Een internationale (OECD) werk
groep heeft een aantal veiligheids 
maatregelen onderzocht en geke
ken of er aanwijzingen zijn voor 
dergelijke gedragsaanpassingen . 

• Infrastructurele maatreg81"n 
Onderzoek in de USA wijst uit dat 
een verbreding van rijbaanbreedte 
en bermbreedte tot hogere snel
heden leidt, maar ook tot een toe
genomen veiligheid. Een toevoe 
ging van een middenlijn levert 
geen extra veiligheid. Kantlijnen 
verbeteren de veiligheid maar lei -
den er ook toe dat de snelheid 
toeneemt. Weg verlichting binnen 
en buiten de bebouwde kom be
vordert de veiligheid; over ge
dragsveranderingen binnen de be 
bouwde kom zijn geen gegevens , 
buiten de kom wordt riskanter ge 
drag gesuggereerd . Een beter Uit -
Zicht op kruispunten vergroot de ~ 
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~ veiligheid, maar kan ook leiden tot 
minder oplettendheid of hogere 
snelheden. 

• Maatregelen die het voertuig 
betreffen 
Maatregelen die de beheersbaar
heid en stabillleit van voertuigen 
bevorderen lefden niet tot een gro 
tere veiligheid; auto's met betere 
remmen , meer power en betere 
wielophanging zijn niet minder, 
maar juist meer bij ongevallen be
trokken. Spijkerbanden geven een 
wisselend beeld: bij sneeuw een 
aanzienlijke veil"gheidswinst, maar 
wel een grotere snelheid; bij droge 
of natte wegen zonder sneeuw 
een minstens even grote veilig
heidswinst met een verlaagde 
snelheid. Onderzoek naar het anti
blokkeersysteem wijst ·n de rich
ting van onvoorzichtig rijden. Het 
is niet gebleken dat het dragen 
van gordels tot gevaar Ijker gedrag 
zou leiden. Wel zijn er aanwijzin
gen dat het omdoen van de gordel 
de mensen gevaarbewuster 
maakt . 

• Educatie en toezicht 
Extra vaardigheidstrainingen 20a S 
anti-slipcursussen kunnen com 
penserend gedrag tot gevolg heb 
ben. Ze leiden meestal niet tot ee n 
vermindering van het aanta longe -
vallen, soms zei s tot meer onge
vallen. 
Politietoez·tht geeft nog al eens 
aanleiding tot het kiezen van alter
natieve routes, waar men geen 
toez eht verwacht en het installe
ren van radardetectors in de auto. 

• Conclusie 
De totale effecten van veihgheids
maatrege en zijn in een aantal ge
vallen minder dan verwacht, maar 
niet nihil of negatief. Soms kan de 
aanleiding hiervan gevonden wor
den in gedragsaanpassingen. Het 
is niet waarschijnlijk dat deze ver
anderingen in het gedrag optreden 
wanneer men zich n et bewust is 
van de veilighe'osmaatregel om
dat men er geen informatie over 
krijgt of het veiligheidseffect niet 
ervaart. Wanneer de maatregel 
een grotere actievnjheid biedt zo
als een bredere weg of meer po
wer, dan kan het zijn dat mensen 
deze ook gebruiken en het veilig
heicseffect verkleinen . Een toena -
me van de subjectieve veiligheid 
kan ook leiden tot onveiliger ge
drag. Bij het nemen van maatre 
gelen zou men al moeten anticipe 
ren op mogelijke gedragsaanpas
sfngen van de weggebruikers en 
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er zorg voor te dragen dat onge -
wenste gedragsaanpassingen 
voorkomen worden. 
Geconstateerd kan worden dat er 
weinig is gedaan om de proces -
sen van gedragsveranderingen 
die veilighelcsmaatregelen bege 
leiden te begrijpen. 

• Aanbe .nngen 
De internationale werkgroep heeft 
een aantal aanbevelingen gefor
muleerd. De eerste aanbeveling is 
dat bij het ontwikkelen en evalu
eren van veiligheidsmaatregelen 
het mogelijk effect van gedrags
aanpassing in ogenschouw moet 
worden genomen. Er moeten dus 
niet alleen ongevallengegevens, 
maar ook gedragsgegevens ver
zameld worden zodat bij toekom
stige programma's effecten beter 
voorspeld kunnen worden. 
Hierbij moet men zich niet beper
ken tot voor de hand liggende indi
catoren als snelheid, maar moet 
een scala aan gedragingen onder
zocht worden. Gestreefd moet 
worden naar een soort 'standaard -
pakket' voor specifieke veilig
heidsprogramma's. 
Het is niet mogelijk gedragsaan -
passingen enkel en alleen uit on
gevallengegevens af te leiden·, 

ook gedragsstudies zijn noodza
kelijk. Deze dienen niet alleen be
perkt te worden tot het gemotori -
seerde verkeer. 
Theorieontwikkeling is nodig om 
tot een beter begrip te komen van 
de processen van gedragsve lan -
dering. 
Wegbeheerders moeten zich er
van bewust zijn dat gedragsveran
deringen ook kunnen plaa ~5Vinden 
ten gevolge van maatregelen die 
niet omwille van de veiligheid ge
nomen zijn. 
Ten slotte pleit de groep voor in 
ternationaal vergelijkend onder
zoek. De mogelijkheid bestaat dat 
culturele verschillen van ·fi1vloed 
zijn op gedragsaanpassingen. 

In het OECD-rapport: 'Behavioura l 
adaptations to changes in the 
road transport system' worden de 
bovengenoemde aspecten uitge
breid behandeld. Het rapport 
(ISBN 92 -64-13389-5) 
kan besteld worden bij de SOU 
U·ltgeverii , Postbus 20014, 
2500 EZ Den Haag, 
Telefoonnummer 070-3789880 . 

Cursus bi edt perspecti ef voor 
ver'beted ng 11 jva. di gheid 

Jonge beginnende automobilisten 
zijn relatief vaak bij ongevallen be
trokken. Door middel van een cursus 
werd geprobeerd Jonge mannelijke 
automobilisten te lIIAjzen op hun ge
middeld grote belro Ncenlleid bij on
gevallen, hen inzicht te geven in ge
varen en hen daarop te laten antici
peren en hen te laten ervaren dat 
een auto beperkt beheersbaar is. 

.-;'\ e cursus werd gegeven aan 
ë1 jonge beginnende automobi
listen, die enkele maanden tevo
ren voor hun rijbewijs waren ge
slaagd, en begon met een theore 
tische inleiding over de onveilig
heid van Jonge automobilisten en 
over gevaren op verschillende ty
pen wegen. Daarna werden prakti
sche opdrachten uitgevoerd op 
een oefenbaan en kreeg men on
derricht op de openba Je weg. Op 
de oefenbaan werd aa n de rIjtech
niek geschaafd , een noodstop ge-

oefend en moest geremd worde'n 
op nat wegdek. Dit werd vooraf 
gegaan door theorie over de 
krachten van een auto, benodigde 
remafstand, slippen en dergerjke. 
Op de openbare weg moest men 
zonder verdere aanwijzingen, dus 
zelfstandig naar enkele bestem
mfngen r"ljden . Deze benaden·ng 
geeft de instructeurs een veel be
ter inZicht in de njvaardlgheid dan 
wanneer ZIJ elke manoeuvre apart 
aangeven . Er werd dus een ander 
leerproces toegevoegd . Die rit 
voerde over verschillende typen 
wegen. Veel aandacht werd be 
steed aan mogelijke gevare'n en 
hoe daarop geantiCipeerd kan 
worden . Aan het eind van de cu r
susdag vond een afsluitend ge 
sprek plaats . 

• RIjtest 
De deelnemers werden voor en na 
de cursus getest doo r CBR-exami
natore'n op hun kenniS en onder -
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vraagd over hun rijgedrag en atti
tuden. Om het effect van de cur
sus te kunnen bepalen liet men 
een groep die géén cursus ge
volgd had ook een rijtest afleggen. 
De beoordeling werd gedaan door 
CBR-examinatoren, die dezelfde 
normen hanteerden als bij het hui -
dige rijexamen. 
In de rijtest werd een gespecifi
ceerde beoordeling gegeven met 
behulp van een nieuw formulier, 
dat in grote lijnen in de toekomst 
het bestaande gaat vervangen. 

. Resultaten 
Wanneer de test als examen ge -
golden had zou driekwart gezakt 
zijn. In tegenstelling tot de rijtest 
bij het rijexamen vond deze test 
niet op een examenroute plaats . 
Dat verklaart waarschijnlijk in gro -
te mate dit slechte resultaat. In de 
rijopleiding oefenen leerlingen op 
de tlutes die gebruikt worden tij
dens het examen. Ze leren die 
ro Ltes goed te ri,jjen, wat lets an -
ders IS dan goed leren autorijden. 
Persone n die vooraf een cursus 
hadden gevo Igd , P I9steerden be -
te rdan personen zonde rcursus · 
Van de niet-cursls ~n zou blJnla 
900~ zijn gezakt ,van de cursisten 
60%. De cursus b'edt dus per -
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spectieven voor een verbetering 
van de rijvaardigheid. 
Het onderzoek werd in opdracht 
van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat uitgevoerd door de 
Stichting Wetenschappelijk Onder
zoek Verkeersveiligheid SWOV in 
samenwerking met Traffic Test en 
het Regionaal Orgaan voor de Ver
keersveiligheid in Overijssel . De 
BOVAG, het Verkeersveiligheids
centrum Rozendom en het Politie 
Verkeersinstituut gaven de instruc -
ties. De cursus was in samenwer
king tussen alle betrokkenen ont -
wikkeld en er op gericht de rijoplei -
ding te verbeteren en aan te vul
len. 

. Conclusie 
Dat noodzakelijke onderdelen tot 
nu toe in de rijopleiding weinig 
aandacht krijgen, komt vooral om
dat ze i n het rijexamen niet worden 
meegewogen. De resultaten van 
d't onderzoek passen in het beleid 
dat door het Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat wordt ingezet met 
het nieuwe Reglement Verkeers 19 -
gels en Verkeerstekens (RVV) dat 
op 1 november wordt Ingevoerd . 
Daar'ln is opgenomen dat wegge -
bru'lkers niet alleen op concrete 
ged ragsregels kunnen terugva len , 

~ 

i -

maar ook een grotere eigen ver
antwoordelijkheid moeten nemen 
om gevaren te vermijden. Het rij
examen zal hierop moeten worden 
aangepast. 
De SWOV en Traffic Test bevelen 
ook aan om de leerlingen niet zelf 
te laten bepalen hoeveel rijlessen 
ze nemen , maar ze een bepaald 
programma verplicht te laten vol
gen. Daarin kunnen dan ook on -
derwerpen behandeld worden die 
minder gemakkelijk 'h het examen 
toetsbaar zijn. 

Verder's invoer'hg van een voor
lopig rijbewijs te overwegen ,waar
in is opgenomen dat jonge begin -
nende automob'listen na een op
leidingsprogramma eerst enge tijd 
onder begeleiding rijden en enkele 
bijscholingscursussen volgen. 

• Een cursus voor beginnende 
automobilisten in aanvulling op 
de rijopleiding; 
Een experiment om het rijgedrag 
beter af te stemmen op 
veiligheidseisen en gebrek aan 
ervaring. 
Drs. R.D. Wittink & drs. DAM. 
Twisk. R-90-33. 34 blz. f 15,-
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Drie verkeersdmden minder als 
gordeldragen 1% stijgt 

Autogordels verminderen de kans 
op botsingen en de ernst van ver· 
wondingen In botsingen. Als de 
individuele kans op ernstig letsel 
In een botsing verlaagt, dan Is de 
vraag in welke mate het aantal 
slachtoffers daalt als meer auto· 
inzittenden de gordel dragen. 

O n het verleden is in verschillende 
landen geprobeerd deze vraag te 

beantwoorden door een zogenaamde 
voor- en navergelijking te maken · Men 
vergeleek dan het aantal dode11k ver
ongelukte slachtoffers (bestuurders en 
voorpassagiers in personenauto's) per I 
afgelegde kilometer in een periOde 
vóór de gordeldraagplicht met het 
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aantal in een periode na invoering 
van de draagplicht . Verondersteld 
werd dan dat er geen andere tac
b ren van invloed zijn geweest op 
de ontwikkeling van die doden
quotiënten, dan veranderingen in 
gorde/gebruik . ~ het algemeen 
een onhoudbare aanname. Uit de 
diverse onderzoeken resulteerde 
dan ook een grote spreiding in de 
gevonden effecflvlteiten van gor
deldragen. 
Met tijdreeksanalyses zijn de ef 
fecten van maatregelen wel goed 
te bepalen als de aard van inter 
ventie en hun verloop in de tlïd 
goed vastgesteld kunnen worden · 
Voor Nederland komt men op ba-

I sis van de nu bestaande kennis 
tot een schatting van de gordelef-

I 
fectiviteit van 40 %. Uitgaande van 
ongeveer 700 in het verkeer om
gekomen autobestuurders en pas 
sagiers per jaar betekent d ~ dat 

I 

1 % stijging van het gorde/dragen 
tot 3 verkeersdoden minder le"tlt. 

• Schattingen over de effectivi
teit van toegenomen gordelge
bruik op de aantallen verkeers
doden 
Een bewerkIng van de bijdrage 
aan de 12de I nternat"lonale Tech
nical Conference on Experimen
tal Satety Vehides, Gothenburg, 
Zweden, 29 me'l - 1 jun i 1989. 
Ir. F.C.M. Wegman, J.M.J . Bos & 
F.D. BIjleveid. R-90-31 . 34 blz. 
t 15 ,-. 
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SWOV-Ongevallenanalyses voor gemeenten slaan aan 

Onderzoek: 61 procent meer 
dan in vergelijkbare gemeenten 

In Maastricht veel 
ongelukken waarbij 

alcohol rol speelt 

De SWOV heeft de laatste maanden 
voor een groot aantal gemeenten on
gevallenanalyses uitgevoerd, waarbij 
gebruik gemaakt is van een door de 
SWOV ontwikkeld computerprogram
ma. 
Voor zowel grote als kleine gemeen
ten zijn de analyses uitgevoerd. Zo 
hebben de drie grote steden Amster
dam, Rotterdam en 's-Gravenhage ge
zamenlijk een opdracht gegeven. 
Maar ook voor de veel kleinere ge
meente Winsum In de provincie Gro
ningen is een analyse gedaan. 

analyse komt de ontwikkeling van 
de verkeersonveiligheid over de 
afgelopen jaren aan bod. De ana
lyse leidt tot de uitspraak of deze 
ontwikkeling in een gemeente 
gunstiger of ongunstiger is dan in 
de referentiegemeenten. Er wordt 
gebruik gemaakt van cijfers van 
de afgelopen zes jaar. De gebruik
te gegevens zijn steeds zo recent 
mogeli]k. 
De analyse wordt besloten door 
voor diverse ongevalskenmerken 
de verschillen vast te stellen tus
sen een gemeente en de referen
tiegemeenten. Dit leidt tot conclu
sies waar een gemeente gunstiger 
of ongunstiger scoort en biedt zo 
aanknopingspunten om prioriteiten 
te stellen in het gemeentelijk ver
keersveiligheidsbeleid. 

Het door de SWOV ontwikkelde 
programma vormt ook de basis 
voor een ongevallenanalyse die 
thans in de province Zeeland 
wordt uitgevoerd. Want hoewel het 
programma ontwikkeld is voor ge
meenten, laat het zèh eenvoudig 
uitbreiden en aanpassen voor be
paalde regio's of provincies. 

• Ongevallengegevens over 1990 
beschikbaar 
Binnenkort zullen de gegevens uit 
het jaar 1990 worden toegevoegd 
in de te maken analyses. Dit bete
kent dat de door de SWOV te 
schrijven conclusies en aanbeve
lingen gebaseerd kunnen worden 
op de meest recente cijfers en 
ontwikkelingen. De ervaringen die 
de SWOV inmiddels bij de uitvoe
ring heeft opgedaan worden voort
durend ingebracht in de analyses. 
Het blijkt dat de rapportage in de 
regel niet meer dan enkele weken 
na het ontvangen van de opdracht 
plaatsvindt. En omdat de analyse 
gebruik maakt van een al ontwik
keld en beproefd programma zijn 
de kosten laag te noemen. 

~p basis van de SWOV-analy
\!Ises wordt in de regel in de ge
meente zelf een beleidsadvies op
gesteld, waarna in een raadscom
missie een discussie plaatsvindt. 
Zo gaat de gemeente Maastricht 
de onderzoekresultaten gebruiken 
bij het opstellen van een verkeers
veiligheidsplan . 'Uiteraard is het 
voor een belangrijk deel gericht op 
die punten waarop Maastricht 
slecht scoort' , aldus Ben W. 'Maar 
op korte termijn wordt al extra in
spanning geleverd om het aantal 
alcoholongevallen te verminderen.' 

Bij de SWOV is een meer uitge
breide brochure over de SWOV
analyse verkeersonveiligheid be
schikbaar. Wilt u ook een analyse 
laten uitvoeren of wilt u meer infor
matie, neem dan contact op met 

I mevr. drs. AAL. van der Vorst. 

Analyse van d 
e verkeerSOnveiligheid in u 

• Wat is de SWOV-verkeersonvei
ligheidsanalyse voor gemeenten? 
Bij het eerste deel van de analyse 
vergelijkt de SWOV de onveilig
heid in de betreffende gemeente 
met die in vergelijkbare gemeenten 
en laat zien hoe veilig of onveilig 
die gemeente is. De vergelijkbare 
gemeenten , refe rentiegemeenten 
genoem d, worden gese ectee rd op 
bas t van een aantal kenmerken · 
Deze kenmerken zijn zodanig ge
kozen dat verwacht mag worden 
dat de verkeersveiligheidsproble
men in deze gemeenten vergelijk
baar zijn , zowel wat de soort pro 
bie men betreft als de grootte er
van · In het tweede deel van de 
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Visuele waarnemi ng en MVO: 
Experimenten in een kader geplaatst 
In de discussie over het feit of mo· 
torvoertuigverlichting overdag (MW) 
In Nederland ais gedragsregel inge · 
voerd zou moeten worden of niet, 
worden vaak argumenten· vóór en 
tegen· aangevoerd die betrekking 
hebben op visuele waarneming. Zo 
zouden voertuigen ten gevolge van 
MVO opvallender kunnen worden, 
eerder gedetecteerd en/of beter her · 
kendo Ook zou de afstand tot andere 
voertuigen beter ingeschat kunnen 
worden. Aan de andere kant \WJrdt 
wel geopperd dat MVO verblinding 
tot gevolg kan hebben. 

Q) 

~ ij de Rijksdienst voor het 
~ Wegverkeer (ROW) leefde de 
vraag wat nu precies bedoeld 
wordt met de term verblinding, 
wa Illeer dit fen omeen optreedt en 
of er inderdaad van verblinding 
sprake zal zijn bij het Invoeren van 
MVa. De swav heeft opdracht 
gekregen deze vragen te beant
woorden. In de uitgevoerde studie 
is het onderwerp verblinding net 
geïsoleerd behandeld, maar zijn 
ook andere aspecten betrokken 
die te maken hebben met v',suele 
waam emln g in de d',scu ssi e rond 
MVa. Centraal staat de vraag 
wanneer nu pos',t',eve en wanneer 

negat,eve effecten van MVa te 
verwachten zij n. 

• Elperimenten 
In het verleden zijn er, voorname
r~ k in het buitenland, verschillende 
experimenten gedaan die alle met 
dit onderwerp te maken hebben. 
Ze beschrijven echter alle een ver
schil lend onderdeel. Sommfge ex
per',menten gaan over de relatie 
tussen lichtsterkte en detectie, a f
stand schatten of zichtbaarheid ; 
andere over herkenning en 
verblinding. De swav heeft nu 
deze verschWende experimenten 
in één kader geplaatst. 

.,..",..--------------
....... --" --
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• KMlitatief model 
Bijgaande grafiek is een weergave 
van het kwalitatief model, zoals 
dat door de SWOV ontwikkeld IS, 
Op de horizontale as staat de 
adaptatieluminantie , die 
grotendeels afhankelijk is van het 
lichtniveau van de omgeving; op 
de verticale as de lichtsterkte van 
lampen, Het gebied dat linksboven 
en rechtsonder afgebakend is 
door de krommen, geeft het gehe
e gebied weer waarin 
'waarnemen' mogelijk is, Dingen 
d'e te donker zijn om te ku l1'len 
waarnemen liggen In het gebied 
rechtsonder; dingen die letterlijk 
verblinden en waarnemen onmo
gelijk maken liggen I'Il"ksboven, In 
het gebied waarin waarnemen 
mogelijk is zijn verschillende deel
gebieden te onderscheiden, De 
onderste kromme geeft het drem
pel niveau weer voor het detecte -
ren van lichtpuntjes , In het gear
ceerde gebied is herkenning en 
'tlentificeren van dingen mogelijk 
zonder negatieve bijverschijnse
len, Boven het gearceerde gebied 
kan nog wel worden waarge
nomen, maar treden ook negatie
ve verschijnselen op in de vorm 
van verblinding (de zogenaamde 
discomfort glare en disability 
glare), 
De horizonta e liJ'nen geven de 
lichtsterkte van b'!voorbeeld kop
lampen weer, Koplampen werden 
tot nu toe voornamelïJ< bij duister 
nis gebruikt en moesten daarom 
zo helder zijn dat de bestuurder 
onverlichte objecten lang genoeg 
van te voren kan z'en om nog ac
tie te kunnen nemen, Ande:rzijds 
mochten de ampen n 'et zo helder 
ziJ'n dat ze o'racceptabele verblin 
ding tot gevolg hebben bIl tegen
liggers, In het algemeen kan on 
der verblinding worden verstaan 
dat het veroorzaakt wordt door lu -
minantle in het gezichtsveld die. 
aanzienl'jk groter is dan de lumI 
nantie waaraan de ogen geadap 
teerd (aangepast aan de omge
ving) zijn, en dIe ongemak , hl'nde r, 
irntatr'e of verlies van visue'e pres
taties en zichtbaarheid tot gevolg 
heeft, 
In de grafIek IS bIjvoorbeeld een 
koplamp met lichtsterkte van bIjna 
1000 candela (hJn A) bij hele lage 
adaptatieluminanties (m'nder da n 
10 candelalm2) enrgszins verblin
dend, maar IS bij 100 of 1000 can 
delalm2 goed zIchtbaar. Nergens 
valt deze koplamp In het gebied 
'te donker'. Een koplamp van on -
geveer 30 candela echter (lijn B) 
zal nergens verblinden . maar zal ~ I 
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De begrippen licht en ZIen zijn onlosmakelijk ':flet e:lkaar '!9~onden : 
hi:::ht is die vorm van elektromagnetische straling dIe geZIen kan wor 
den, He t gebied van de zichtbare straling hgt In het golflengtegebIed 
van ongeveer 380-760 nanometer (nm) ; het wordt aan de ene kant be 
grensd door de ultra-violette straling en aan de C!':ldere k~t d.oor de 
Infra fode straling , Deze twee stralingssoorten zIJn dus nIet ~ chtbaar , 

De totale hoevee'heid licht die een lichtbron per seconde uitstraalt 
wordt lichtstroom genoemd, en wordt uitgedrukt in lumen (Im), De Ir'dlt 
sterkte is de lichtstroom die in een bepaalde richting uitgestraald wordt . 
en wordt uitgedrukt in candela (cd), De verlichtingssterkt~ of iIIumln.an 
tIe 's de hoeveelhelo licht die op een vlak valt, en wordt uItgedrukt In lu x 
(of ook lumen,rr, 1 

Een oppervlak dat licht uitstraalt kan een lichtbron zijn (een lamp , 
pn'mal're lichtbron) of een oppervlak dat opvallend licht weerkaat a 
( 'a3cundalre lichtbron) . In beide gevallen veroorzaakt de lichtbron, een 
helderhelo sndruk ' De fotometrische maat daarvan is de luminantIe , 
uItgedrukt In candela per vierkante meter (cd ,rr,2), 
Het percentage licht dat gereflecteerd wordt van een verlicht vlak heet 
ref ec'te . Voorwerpen met hoge reflectiewaarden lijken heel helder om -
dat vnjwe lal het Ibht dat op het voorwerp valt ook in het oog v?lt , VoC?r.
werpen met lage reflectiewaar~en. lijken donker, omdat er relatlef,welnrg 
licht van gereflecteerd wordt nchtlng oog . Zwarte oppervlakken zIen er 
altljo donker UIt , ongeacht hoeveel licht er op valt, omdat vrijwel alle 
licht geabsorbeerd wordt , Helderheid is dus de impressie die waarne -
mer sknjgen van een bepaalde hchtstimulus , 

BIlvoorbeeld : , 
Een autokoplamp schijnt op een verkeersbord; de hoeveelheId . 
lIchtenergIe dIe de lamp verlaat bepaalt de lichtstroom; ~e ~oeve,elheld 
Ii:::ht dIe op het bord valt IS de i1l!Jminantie ; de hoeveelheId licht dIe ge 
ref�ecteerd wordt van het bord 's de luminantie en wat de waarnemer 
ervaart ' als hIJ naar het bord kijkt is de helderhe:tl, 

Enkele voorbeelden van prakt11ksituaties (waarden b:j· benadering) : 

Uchtstroom 
tetslampfe 
gloeIlamp 150 W 
kWIklamp 400 W 

Vertichtingssterkte (lIIumlnantle) 
straatverhchtlng woonstraat 
win ~rmlodag In het vrije veld 
onbewolkte I udlt ,heldere zomerdag 

Uchtsterkte 
achterlicht van auto 
koplamp van fiets 
attentIe h:::ht van auto 
dimlicht in richting tegen ligger 
dimlicht In richting stoeprand 
groot licht 

Luminantie 
asfalt wegdek bif maanlicht van 0 5 lux 
zwart papier bIj' 400 I.Jx 
WIt papier bIj' 400 lux 

lumen 
10lm 

2,OOOIm 
21,OOOIm 

lux 
1 -5 lux 

10000 lux 
100000 lux 

candela 
4-60 cd 

250 cd 
400 -800 cd 

300 cd 
10,000 cd 

50 ,000 -1 00 ,000 cd 

cand elaJm 2 
001 cd,rr,2 

5 cd,rr,2 
100 cdm2 
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~ bij hoge adaptatieluminaties (van 
bijna 10.000 candela/m2) zo don
ker zijn en dus nauwelijks zicht
baar zijn. 
Het zal duidelijk zijn dat ergens 
tussen 'te donker' en 'te licht' een 
optimum te vinden is waarin 
(MVO)Iampen wel bijdragen aan 
een verbeterde 'visuele prestatie', 
maar niet verblinden. 
Lijn X in de grafiek, afgeleid uit in 
de literatuur gerapporteerde expe
rimenten, geeft globaal de grens 
aan waarboven MVO zin heeft, 
d.W.Z. boven de lijn is sprake van 
een verbeterde situatie qua detec
tie, afstand schatten etc. dan on
der lijn X. Wat betekent dit nu in de 
praktijk? 

• Conclusies 
In het algemeen geldt dat hoe 
hoger de adaptatieluminatie is, 
des te groter de lichtsterkte van de 
MVO-Iampen moet zijn om nog 
een verbetering te bewerkstelligen 
ten opzichte van een situatie zon
der verlichting; en des te groter de 
lichtsterkte mag zijn voordat een 
vorm van verblinding zal optreden. 
Hieruit volgt dat voor welke licht
sterkte ook gekozen wordt, er altijd 
een spanningsveld zal bestaan 
tussen de gewenste verbetering 
en de ongewenste verblinding. 
Onder daglichtomstandigheden , 
waar de MVO-maatregel voor be
doeld is, zal bij een lichtsterkte van 
1000 candela, bijvoorbeeld, vr"ljwei 
nooit sprake zijn van een vorm van 
verblinding, terwijl wel een verbe
tering in visuele prestatie te ver
wachten is. In de schemerperiode 
kan echter een lichtsterkte van 
1000 candela voor verblindings
verschijnselen zorgen . Als om 
deze reden voor een lagere licht
sterkte gekozen wordt voor MVO
lampen, van zeg 400 candela, dan 
zal dit bij heel heldere lichtomstan
digheden, bijvoorbeeld van 1000 
candela per vierkante meter of ho
ger, geen verbetering ten opzichte 
van de situatie zonder verlichting 
meer opleveren . 
Er is dus niet één en deze Ifde 
lichtsterkte voor MVO-Iampen aan 
te geven die onder alle verschillen 
de lichtomstandigheden dezelfde 
(goede) effecten teweeg brengt . 

• Visuele waarneming en mo· 
torvoertuigverlichting overdag 
,MIlD) 
Een literatuurstudie. 
Drs. M.P. HagenzIeker. R-90-41 . 
68 blz. f 20, -. 
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Naar een inherent veiliger 
wegverkeer 

In opdracht van de Hoofdafdeling In
frastructuur van Rijkswaterstaat 
heeft de SWOV een eerste stap gezet 
op weg naar de ontwikkeling van een 
'inherent veiliger wegverkeer'. In 
zo'n systeem ziJn zodanige condities 
gecreëerd dat ernstige gevolgen van 
ongevallen onwaarschijnlijk zijn en 
wordt via procesbeheersing het vóór
komen van ongevallen begrensd. Er 
wordt niet Uitgegaan van 'een ander 
mens' of een 'Intelligent voertuig'. 
Veiligheid moet vooraf In het 
systeem worden ingebouwd . 

O nherent veilig betekent orde
ning, structurering, sturing 

van verkeersprocessen en houdt 
dus een inperking in van het aan
tal vrijheidsgraden waarover de 
individuele verkeersdeelnemer 
kan beschikken. Maar het 
betekent ook dat er eisen gesteld 
moeten worden aan de organisa
tie van het verkeersveiligheidsbe
leid en de uitvoering ervan. Noch 
centralisatie, noch decentralisatie 
kunnen hierbij uitgangspunt zijn, 
maar eerder een optimalisering 
van de formulering en uitvoering 
van een gezamenlijk beleid vanuit 
de kenmerken van een organisatie 
als geheel. 
Inherent veilig betekent ook min
der vrijblijvend. De vrijblijvendheid, 
die nu de aanpak van de 
verkeersonveiligheid kenmerkt , is 

u'tslultend uit te bannen als het 
'dee van in herent veilig een grote 
maatschappelijke en pOlitieke 
steun verwerft, zoals nu bijvoor
beeld het milieubeleid. 
Inherent veilig betekent overal en 
vooraf meer velb'gheid inbouwen 
en verdraagt zich niet met de ge
dachte dat eenieder al-dan-niet 
eigen oplOSSingen VOOr dezelfde 
problemen gaat zoeken in een ei
gen tempo. 
De vd gende elementen zouden 
onderdeel u't kunnen maken van 
een inherent veWg verkeers- en 
vervoerssysteem : 
1 . het op zo groot mogelijke 
schaal inrichten van woongebie
den; 
2. de categoriser'lI1g van wegen 
daarbuIlen ; 
3. de ontwikkeling van informatie
en regelsystemen voor een deel 
daarvan, en 
4. de beheersing van de groei van 
de mobiliteit. 

• Strategische keuzen in 
verkeersveiligheidsbeleid en 
onderzoek: naar een inherent 
veiliger wegverkeer 
Drs. R. Roszbach. R-90-36. 35 
blz. f 15,-. 
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Snelheid vormt een speerpunt in het 
Meerjarenplan Verkeersveiligheid 
van het "'nisterie van Verkeer en 
Waterstaat. Doel is om in de periode 
tot het Jaar 2000 de gemiddelde 
snelheid terug te brengen met 5 tot 
10%. teneinde minimaal 150 doden 
en 2000 gewonden te besparen. 
Voor bijna alle wegen buiten de be
bouwde kom geldt een snelheidsli
miet van 80 km/uur. Deze 'miet 
wordt echter 'tij massaal en sc Iro
me lijk overschreden. Ook de sprei
ding in snelheden Is groot . Ten op
zichte van andere wegen zij n de zo
genaamde 80 km/uur-wegen onveilig. 

O n een literatuurstudie heeft de 
SWOV kennis geïnventari

seerd op het gebied van sne heid 
in relatie tot weg-, verkeers- ,en 
bestuurderskenmerken en onvei
ligheid, De studie gaat uitvoer b ri, 
op de diverse aspecten die met 
snelheid te maken hebben , Uitge
breid komen kenmerken van be -
stuurder, weg, verkeer en snelheid 
aan de orde , Aan de relatie tussen 
snelheid en 0 l\Ieil'gheid wordt ee'n 
hoofdstuk besteed ,evenals aan 
het onderwerp snel 'leidsbeinvloe
ding , Met name dit laatste onder 
werp wordt Uitgebreid behandeld , 
Er wordt onder andere ilgegaan 
op de effecten van ve ~chi lende 
typen verkeersborden en dive rse 
vormen van (polit'e)toe'21cht op het 
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Snelheid op 80 km/uur-wegen 

snelheidsgedrag, Tot slot worden 
nieuwe (elektronische) ontwikke
lingen genoemd, die in de nabije 
toekomst van invloed zullen zijn 
op de rijsnelheid, 

Aan het Swedish Road and Traffic 
Research Institute VTI is verzocht 
een literatuurstudie uit te voeren 
met als thema snelheid en 
verkeersveiligheid, gebaseerd op 
de in de zogenaamde Noordse 
landen aanwezige kennis, Achter
IigQende gedachte hierbij' was dat 
in O:!nemarken, Noorwegen, Zwe
den en Finland al veel onderzoek 
verricht was naar relaties tussen 
snelhe't:lslimlet, rijsnelheid en on
gevallen, Slechts een gedeelte 
van de hieruit verkregen kennis IS 
in het Engels gepubliceerd; het 
ove ~ge deel in een van de natio -

I 
nale talen en dus niet goed voor 
Ne'd:!rland toegankelijk, 

De VTI-studie is uitgevoerd door 
deskundigen uit de Vier Noordse 
landen, gecoördineerd door het 

I 
VTI. In vier hoofdstukken wordt 
verslag gedaan van de kennis Uit 
de vier landen , Het vijfde hoofd 
stuk geeft een vergelijkend over -
Zicht van de onveiligheid in de vie r 
landen , De SWOV heeft een co -
vernota gesc treven waarin de be -
langr'Jkste bevi rtllÎ1gen u 't het VT 1-
rapport kort worden samengevat , 
Tevens wordt de b Illlkbaarheid 
van deze bev'hdlngen voor de 

Nederlandse situatie behandeld, 
Op basis van theoretische over
wegingen wordt gesteld dat er een 
relatie is tussen de rijsnelheid, de 
kans op een ongeval en de letsel
emst. In Nederland stond men 
nogal sceptisch tegen de opvat -
ting dat een geringe daling van de 
rijsnelheid een effect op de 
verkeersveiligheid zou hebben, 
Onderzoek in Finland en Zweden 
in 1981 toonde wel een aanzienli j
ke reductie va n he t ongevallen
quotiënt aan als gevolg van een 
geringe daling van de rijsne'held . 
Nederlandse gegevens over deze 
relatie zijn er niet. 

• Snelheid en verkeersonveilig
heid op 80 km/uur-wegen 
Een literatuurstudie. 
Ir ,Oei Hway-Liem. R-90JJO. 109 
Oz . f 30,-. 

. Snelheid en verkeersonveilig
heid in de Noordse landen 
Covernota bij het rapport van G . 
Nilsson et al. Speed and safety ; 

I Research results from the Nord ic 
countries. Swedish Road and 
Trafflc Research Institute , 1990. 
Ir. Oei Hway-Liem. R-90 -35. 21 
blz . f 12,50. 
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Korte berichten over SWOV-publikaties 
Voor de volledige titels van de rap
porten (voor zover deze in het 
vierde kwartaal van 1990 versche
nen zijn) en de wijze van bestellen 
verwijzen wij u naar de laatste 
bladzijde van deze uitgave . 

• Effect Actie· 25% op 
ongevallen moeilijk meetbaar 
De Actie - 25% is door de rijks
overheid opgezet om alle 
gemeenten actief te betrekken bij' 
het beleid dat er naar streeft een 
dalende trend in de aantallen ver 
keersslachtoffers te bereiken. 
Hierbij wordt van een nieuw 
beleidsinstrument gebruik 
gemaakt, namelijk het gedurende 
een aantal jaren verstrekken van 
premies aan deelnemende 
gemeenten waarin het aantal 
slachtoffers met een bepaald pe r
centage daalt. De hoogte van de 
premie is afhankelijk van de mate 
waarin die daling optreedt in de 
betreffende gemeenten. De actie 
werd begeleid door uitgebreid on
derzoek. Zo is nagegaan of ge
meenten meer en beter verkeers
veiligheidsbeleid zijn gaan voeren 
als gevolg van het stimulerings
plan. De volgende vraag is of 
meer en beter beleid ook geleid 
heeft tot minder slachtoffers. De 
SWOV heeft samen met Bureau 
Goudappel & Coffeng bekeken 
hoe het effect van de Actie - 25% 
op ongevallen zou kunnen worden 
vastgesteld. Op dl moment is het 
echter nog è v roeg om res L4taten 
als gevolg van de acQe te me'èn. 
Uit eerdere onde'rzoeken was al 
gebleken dat een effect van onder 
Invloed van de actie genomen 
maatregelen pas op zijn vroegst 
laat in de onderzochte periode 
verwacht mag worden. Bovendien 
bestaat de 'Indruk dat er (nog) niet 
zo veel extra beleid gevoerd IS; 
vaak kwamen maatregelen n 
plaats van andere. Een ander punt 
is dat de informatie over de extra 
activiteiten van gemeenten alleen 
via dl'e gemeenten verkrijgbaar I'S: 
er is dus geen onafhankelijk meet
instrument · Ten slotte kunnen ef
fecten va n een dergelijke actie 
moeil ~k gescheiden worden van 
algemene maatregelen zoals het 
invoeren van 30 km/uur-gebieden . 
(R-90 -40) 

• Jaarlijlkse evaluatie ,,'V 
De SWOV maakt jaarlJks een 
overzicht van de ontwikkeling van 
de verkeersonvel'ligheid in het 
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kader van de evaluatie van het 
Meerjarenplan Verkeersveiligheid. 
In R-90-28 wordt een vergelijking 
gemaakt van de fe'telijke ontwik
keling van de verkeersonveiligheid 
uitgedrukt in aanta I~n slachtoffers 
met de verwachte aantallen. En 
op basis van een evaluatie van de 
MPV-maatregelen worden aanbe
velingen gedaan. De evaluatie be 
treft gegevens tot en met het jaar 
1988. 

• Retroreflecterend materiaal op 
verkeersborden 
Omdat bij duisternis relatief veel 
ongevallen plaatsvinden is het van 
belang onder deze omstandig 
heden extra zorg aan de verkeers ' 
veiligheid te besteden . Een van de 
manieren waarop dit kan gebeu -
ren is te letten op de zichtbaarhel'd 
van verkeersborden, bijvoorbee tl 
door gebruik te maken van re fO 
reflecte rend materiaal. Op dit mo
ment wordt in Nederland voor ver
keersborden retroreflecterend ma ' 
teriaal in twee verschillende reflec
tieklassen toegepast·. klasse I en 
klasse 11 . 
Klasse I en 11 verschillen bij waar
nemingsafstanden van 50 meter 
of ml'nder nauwelijks wat retrore
flectl9 ~treft , Pas vanaf 60 meter 
o Ilstaat een klein verschil tussen 

beide materialen; bij afstanden 
van meer dan 100 meter is klasse 
11 tenminste twee maal zo helder 
als klasse I. 
Klasse 11 is duurder dan klasse I, 
maar ook duurzamer. 

De benodigde waarnemings
afstand voor verkeersborden 
hangt samen met de gereden 
snelheid. Bij een snelheid van on
geveer 50 km/uur is de afstand dè 
nodig is om een noodstop te kun
nen maken minimaal 15 meter , 
Deze afstand vermeerde'rd met 
de reactietijd, levert waarnemings ' 
afstanden van bijvoorbeeld ver
keersborden op van tenmirste 30-
45 meter. Voor comfortabel afrem
men zijn bij dezelfde snelheid af
standen van tenminste 58 meter 
nodig. 
Uit het oogpunt van verkeersvel
ligheid concludeert de SWOV da t 
binnen de bebouwde kom een 
waarnem ngsafstand van 50 mete'r 
volstaat, behalve wanneer de we r
kelijke rijsnelheden hoger zijn dan 
50 km,uur. In deze sltuatie voldoet 
klasse I . ~ situaties waar ha rder 
gereden wordt dan 50 km /uur 
heeft materiaal van klasse 11 uit 
het oogpunt van vei 'gheid de 
voorkeur · 
(R -90 -42) 
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• KennissVStemen voor verkeers
veiligheidsdoeleinden 
In 1988 heeft de SWOV het initia
tief genomen de ontwikkeling in te 
zetten van kennissystemen op het 
gebied van de verkeersveiligheid. 
Deze ontwikkeling biedt vele mo
gelijkheden. De Dienst Verkeers
kunde van Rijkswaterstaat heeft 
de SWOV opdracht gegeven een 
verkenning uit te voeren van de 
wensen die in de praktijk bestaan 
betreffende de toepassing van 
kennissystemen. R-90-29 doet 
daarvan verslag. 

• Proef met PlGtorvoert " g
verlichting olverdag 
In 1990 heeft de Minister van Ver
keer en Waterstaat besloten de 
verplichtstelling van het voeren 
van MVO uit te stellen. In plaats 
daarvan opperde de Minister het 
voornemen een proef te willen 
starten met het voeren van MVO. 
De SWOV heeft op verzoek van 
het ministerie een aantal alterna
tieven aangedragen voor zo'n 
proef. Zo kan men denke n aan het 
invoeren van MVO bij fleetowners 
of grote bedrijven; een andere mo
gelijkheid is verplichte invoering 
van MVO op wegen buiten de be
bouwde kom (Finse optie) of het 
adviseren van MVO tijdens de 
wintermaanden (Israëlische optie). 
Een andere optie is het aanwijzen 
van een proefgebied. De voor- en 
nadelen van genoemde opties 
staan uitgewerkt in R-90 -34. Te
vens is daarin een activiteitenplan 
opgenomen voor de optie 'proef
gebied', waarin MVO verplicht 
gesteld wordt voor een deel van 
Nederland. 
R-90-27 gaat in op de mogelijk
heid een evaluatieonderzoek te 
doen naar een proef waarbij in 
een beperkt gebied in het Noor
den van Nederland het MVO-ge
bruik op vrijwillige basis wordt ge
stimuleerd. Op deze manier moet 
het mogelijk zijn een aantal onze
kerheden over de effectiviteit van 
MVO te onderzoeken, alvorens te 
besluiten tot het invoeren van een 
landelijke maatregel. De SWOV 
heeft een berekening gemaakt 
hoe lang een dergelil<e proef 
moet duren , hoe groot het proef 
gebied moet zIJn en hoe s te Ik he t 
MVO-gebru'lk zou moeten toene 
men om betrouwbare uitspraken 
te kunnen doen over de effectivi 
teit van MVO · Ook is nagegaan of 
het moge ~k \:; de invloed van 
MVO op de vel igheid van voet
gangers en fie tsers te onderzoe
ken . 
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De SWOV was al eerder gevraagd 
de voorgenomen invoering van 
MVO te evalueren. Een onderdeel 
van die evaluatie betreft de onge
vallenanalyse. In R-90-38 wordt 
beschreven op welke wijze de 
SWOV deze statistische analyse 
zal uitvoeren. 

• Rekenmodel mobiliteit 
De TU Delft heeft in opdracht van 
de SWOV een aanzet gemaakt tot 
het ontwikkelen van een rekenmo
del van de verkeersonveiligheid. 
Met een gegeven mobiliteit en mo
biliteitsverdeling in een bepaald 
jaar als input dient het model de 
bijbehorende onveiligheid redelijk 
betrouwbaar te kunnen bereke
nen. Ook moet het model gebruikt 
kunnen worden om de samen
hang tussen mobiliteit en verkeers
veiligheid te beschrijven. In de 
eerste fase van het onderzoek zijn 
de benodigde onveiligheidsgege
vens nader geanalyseerd. De ont
wikkeling van het reke nmodel is 
onderdeel van lopend onderzoek. 
(R-89-63) 

• \terp taatsingsprofielen 
Een verplaatsingsprofIel is een 
verzameling gegevens die het ver
loop van één verpl aatsing in de 
loop van de tijd weergeeft. Deze 
gegevens kunn en betrekki ng heb
ben op een groot aantal factoren, 
die iets zeggen over de bestuur
ders, de voertuigen, de weg en de 
wegomgeving en de omstandighe
den waaronder de ve rplaatsing 
werd gemaakt. Teneinde verplaat
singsprofielen te kunnen analyse
ren moeten deze eerst gemeten 
worden. In R-89-62 staan de re
sultaten van de daarvoor verrichte 
proefmetingen. 

• Probleemsituaties op 80 
km/uur-'_ gen 
Twee van de speerpunten in het 
verkeersveiligheidsbeleid zijn snel 
heid en gevaarlijke situaties . Een 
onderwerp dat tot deze twee 
speerpunten behoort is:'wegen 
waarop een maximum snelheid 
van 80 km/uur geldt' . Het Min ~te 
rie wil maatregelen op deze we
gen baseren op SWOV-onderzoek 
naar voorkomende probleemsitu
afles. Het blijkt dat met name weg
vakken breder dan 5 meter en 
kruispunten met vier takken de 

I probleemsituaties vormen op derI gelijke wegen. (R -89 -61 ) 

I
• Kosten Win ongevallen 
In het verleden zijn er nog al wat 
maatregelen genomen met als 

doel de verkeersveiligheid te be
vorderen . In veel gevallen was de 
veiligheidsdoelstelling kwalitatief. 
Pas sinds 1970 zijn incidenteel 
pogingen gedaan het effect van 
verkeersveiligheidsmaatregelen te 
evalueren in termen van kosten en 
baten. In R-89-44 wordt nader op 
dit probleem ingegaan. Tevens 
worden rekenvoorbeelden gege
ven van het effect van midden
bermbeveiligingen, autogordels, 
helmen voor bromfietsers en be
veiligingsconstructies langs open 
water. Bij de besluitvorming maakt 
het verschil of de kosten/baten
analyses gebaseerd worden op 
kostengegevens gedifferentieerd 
naar doelgroep of maatregel, dan 
wel op globale kostengegevens 
voor de onderscheiden kosten
categorieën. 

• Categorie-indeling tweewielers 
Bij een categorie-indeling van 
tweewielers ligt het voor de hand 
per categorie in toenemende 
zwaarte eisen te stellen aan die 
eigenschappen van bestuurde, 
voertuig of omgeving die relevant 
worden verondersteld voor de vei
ligheid. Dit zIJn voor de bestuurder 
zijn leeftijd, rijopleiding en erva
ring; voor het voertuig zijn dat mo
torvermogen, cylinderinhoud, ge
wicht en snelheid en enkele tech
nische aspecten zoals 
beremming, verlichting en herken
baarheid. Voor de omgeving is dat 
de voorrangsregeling, maximum 
snelheid en de plaats op de weg. 
In R-90-32 geeft de SWOV enkele 
kanttekeningen bij de voorgestel
de indelog in vijf categorieën. 
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Verschenen in het Vi erde 
kwartaal van 1990 
Gedifferentieerde kosten van onge
vallen. Covernota bij het rapport 
"Ongevalskosten voor doelgroepen" 
van de Stichting Het Nederlands 
Economisch Instituut (NEl) te Rotter 
dam. Ir. F.C. Flury. R-89-44 . 22 blz . 
f 12,50. 
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SWOVschrift is het elk kwartaal 
verschijnend bulletin van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek 
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Het wordt verspreid onder ca. 4.000 
personen en instellingen die in hun werk 
betrokken zijn bij de verkeersveiligheid . 
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Mevr. drs. AAL. van der Vorst 
G.C. Ederveen 
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telefoon: 070-3209323. 
telefax: 070-3201261. 

Overname van teksten uit dit blad is 
toegestaan met bronvermelding. 

. Aanvragen van publikaties 

De SWOV geeft onderzoekverslagen, 
consulten en brochures uit. Daarnaast 
pu bliceren SWOV-medewerkers 
regelmatig in tijdschriften en leveren zij' 
by'dragen voor symposia en congressen. 
Hierover wordt in SWOVscH'i'ift bericht . 
De publikaties zijn bij de SWOV 
verkrijgbaar. Bij toezending wordt een 
acceptgirokaart bijgevoegd ter 
vergoeding van druk- en verzendkosten. 
De hoogte van deze vergoeding staat bij 
de berichten aangegeven. De publikaties 
zijn onder vermelding van S-46 
schriftelijk te bestellen bI) de SWOV, 
A,tte ling Voorlichting en Publiciteit, 
Postbus 170, 2260 AD Leidschendam. 
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Probleemsituaties op 80 km/uur-we
gen. Begeleidende nota bij de ICW
nota's "Kwantitatieve analyse", "Kwa
litatieve analyse" en "Beschrijving 
van enkele ongevals -en 
wegkenmerken". Ir. A. Dijkstra . 
R -89-61. 72 blz. f 20,-. 

Verplaatsingsprofielen ; Ervaringen 
met de meetmethode. F. Poppe. 
R-89-62. 28 blz. f 12,50 . 

Vormgeving rekenmodel mobiliteit. 
Covernotitie bij het rapport' Mobiliteit 
en veiligheid; Project vormgeving re
kenmodel. PAJ.M . Veeke & G.R.M. 
Janssen . Onderzoeksinstituut voor 
Stedebouw, Planologie en Architec -
tuur OSPA (T.U. Delft), 1988' : 
F. Poppe. R-89-63. 11 blz. f 10 ,-. 

Knipperend geel voor voetgangers; 
Voorlopig een avontuur. Bijdrage Syl
labus kennIsoverdrachtbijeenkom
sten RVV -1990 en BA BW , 27 tlm 30 
maart 1990 en 4 apr'! 1990. Dr. 
P.B.M. Levelt. R -90-23 .13 blz. f 10,-. 

Vooronderzoek verkeerd gebruik au
togo ~els en kinderzitjes . Ing. C.C. 
Schoon & ir. L.tB. van Kampen. 
R .go -24. 30 blz. f 12 50. 

Autogordels en kl'nderzitjes op de 
achterzitplaatsen van personen
auto 's in 1989; Een onderzoek naar 
de aanwezigheid en het gebruik van 
auto.gordels en kinderzi 1es op ach
terzItplaatsen. P JG . Verhoef & ir. 
F.C.M. Wegman. R-90-25. 40 blz. 
f 15,-. 

Aanwezigheid en gebruik van auto
gordels 1989; Elf jaar IMA-methode 
bij onderzoek naar het gebruik van 
autogordels . Verslag van waarnemin
gen gedaan bij bestuurders en voor
passagiers van personenauto's op 
wegen binnen en buiten de bebouw -
de kom . P.J.G . Verhoef. R-90-26. 58 
blz .f 17 50 . 

I 
Betrouwbaarhelasanalyse: Actie 
Noorderlicht: Verantwoording van de 

I 
analyse ten behoeve van uitspraken 
over duur en omvang van een proef 
in de noo rdehjke provl'ncies van Ne-

I 
derland met het vrijwill 9 voeren van 
motorvoertUIgverlichting overdag 
(MVO). Drs .J.E .Lindeijer & F.D . 
Bijleveld . R .gO -27 .58 blz . f 17 50. 

De ontwlkke Ing van de verkeerson
veiligheid tot en met 1988 en het be-

l 'ela uit het Meerjarenplan Verkeers 
veiligheia 1987 -1991 . ~. Fe . Flury , 
R.gO -28 ,126 blz. f 35, -. 

Ontwikkeling van kennissystemen 
voor verkeersveiligheidsdoeleinden ; 
Eerste onderdeel: De verkenning. 
Begeleidende nota bij het rapport 
"Expertsystemen en verkeersveilig
heid; Verkenning voor de behoefte 
over aanpassing van kennistechno
logie bij het werk voor weg beheer -
ders op het gebied van de verkeers 
veiligheid .CIAD, Zoetermeer, 1990 ". 
Ir. A. Dijkstra. R-90-29 ' 27 blz. 
f 1250. 

Snel reid en verkee ~onveiligheid op 
80 km/uur-wegen; Een literatuurstu
die . Ir. Oei Hway-Iiem. R -90-30. 109 
blz. f 30 ; . 

Schattingen over de effecten van 
toegenomen gordelgebruik op de 
aa /lallen verkeersdoden. Een be 
werking van de bijdrage van de 
12de International Technical Confe
rence on Experimental Safety Vehl'
cles ,Gothenburg, Zweden , 29 mei-
1 jun·11989. Ir. F.C.M . Wegman; 
J.M.J. Bos & F. Bijleveld. R-90-31. 
34 blz. f 15,-. 

Commentaar op het ontwerp voor 
een nieuwe categorie-Indeling van 
tweewielers; Een notitie. Ing. J.A.G. 
Mulder. R-90-32. 11 blz. f 10, -. 

Een cursus voor beginnende auto -
mobilisten in aanvulh'ng op de rijop
leiding; Een experiment om het rijge
drag beter af te stemmen op veilig
heidseisen en gebrek aan ervaring. 
Drs. R.D. Wittink & drs. DAM. 
Twisk. R-90-33. 34 blz. f15, -. 

Proef met het voeren van motor 
voertuigverlichting overdag (MVO) . 
Consult ten behoeve van de besluit 
vorming over het uitvoeren van een 
proef met het voeren van motorvoer -
tuigverlichting overdag (MVO). Drs. 
J E. Lindeijer. R-90 -34. 16 blz . f 10, -. 

Snelheid en verkeersonveiligheid in 
de Noordse landen. Covernota b'! 
het rapport · Speed and safety : Re
search results form the Nordic coun
tries . G . Nillson et al. Swedish Road 
and Trafflc Research Institute, 1990 n . 

I r. Oei Hway-liem . R-90 -35. 21 blz. 
f 12,50 , 

Strategische keuzen in verkeersve i
IIgheidsbelela en onderzoek; Naar 
een inherent veiliger wegverkeer . 
Drs . R ,Roszbach. R-90 -36. 35 blz , 
f 15,- . 

Posslbillites of a DRL -experiment I'n 
the Net.herands·,Northern 11ghts 
campalgn; Account of an analysis to 
enable statements concernl'ng the 
duration and scope of an experiment 
on daytime running lights (DRL) I'n 
the northern provinces of the Nethe r
ands . J, E ' UndeijEH & F D . Blijeveld ' 
R-90-37 ,58 pp , f 17,50 , 
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