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Versch int eenmaal per drie maanden Maart 1993 

Nieuwe aanpak van snelheidscontrole gewenst 
Op dit moment probeert de politie bij 
snelheidscontroles een groot deel 
van de betrapte overtreders ter plek, 
ke te bekeuren. Dit gebeurt vanuit de 
overweging, dat straf meer effect 
heeft naarmate ze sneller wordt uit, 
gedeeld: de lik,op,stuk,benadering. 
Een nadeel van deze werkwijze is 
echter dat ze erg arbeidsintensief is. 
Vooral binnen de bebouwde kom, 
waar het wegennet dicht is en zowel 
de ongevallen als de snelheidsover
tredingen verspreid voorkomen, 
wordt het daardoor moeilijk een vol
doende grote pakkans te realiseren. 
Daarvoor is de capaciteit die de poli
tie beschikbaar heeft voor verkeers
toezicht te beperkt. Nieuwe 
toezichtmethoden moeten uitkomst 
brengen. 

~at is de belangrijkste conclu
~ sie uit een experiment met 
integraal verkeerstoezicht, dat de 
politie van Leiden en omstreken 
gedurende het hele jaar 1990 
heeft uitgevoerd. In opdracht van 
het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat heeft de SWOV het 
Leidse project geëvalueerd. 
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• Experiment met integmal 
teezicht 
In het Le'ldse experiment is het 
toezicht op versch"dlende belangrij
ke verkeersovertredingen zoveel 
mogelijk gecombineerd ter vergro
ting van de efficiëntie. Het integra
le toezicht had betrekking op het 
alcoho gebru'k van verkeersdeel
nemers ,de snelhe"tl en het gordel
gebruik van automobilisten en het 
helmgebruik van bromfietsers . De 
politiecapaciteit die voor het toe
zicht was ingepland, bedroeg ruim 
2.600 manuren. Naast politietoe
zicht maakten ook voorlichting en 
publiciteit deel uit van het experi
ment. 
De belangrijkste pijlers van het 
integrale toezichtprogramma 
waren het toezicht op snelheids
gedrag en alcoholgebruik. Er 
waren 70 dagen met snelheidstoe
zIcht gepland, verspreid over het 
jaar. Een controleteam bestond 
gemiddeld uit 8 agenten. Het snel
heidstoezicht werd gecombineerd 

met gordeltoezicht, in de middag 
en avond bovendien aangevuld 
met alcoholtoezicht. Tussen de 
politie en het Openbaar Ministerie 
was voorafgaand aan het expe(l
ment afgesproken, dat maximaal 
40% van de betrapte snelheids
overtreders op kenteken zou wor
den bekeurd; 60% van alle 
bekeuringen zou dus ter plekke 
moeten worden uitgereikt. 
Voor het alcoholtoezicht waren 
44 avonden/nachten gepland, 
waarvan 14 met een betrekkelijk 
groot team (9 agenten) en 30 met 
een klein team (2 agenten). De 
automobilisten die bij deze (ase
lecte) alcoholcontroles staande 
werden gehouden, zijn ook gecon
troleerd op het dragen van de gor
del. 
Tot slot waren er enkele dagen 
met toezicht op het gebruik en de 
conditie van bromfietshelmen 
gepland, geconcentreerd in de 
maanden april en september . Dit 
toezicht werd gecombineerd met 
controles van het vermogen van 
bromfietsen. 

• Resultaten 
In totaal zijn in de loop van het jaar 
in Leiden en omstreken op 37 ver 
schillende bcaties 225 snelhe tls- ~ 
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controles uitgevoerd met een ge
middelde duur van ongeveer een 
uur. De locaties waren geselec
teerd op basis van beschikbare 
snelheids- en ongevallengege
vens. Bij die controles ziJ;' 6.863 
snelheidovertreders bekeurd, 
waarvan 3.348 op kenteken. 
Uiteindelijk is dus bijna de helft 
van de betrapte overtreders op 
kenteken bekeurd, bijna 10% 
meer dan de 'quotering' door het 
OM toestond . Desalniettemin kon 
maar ongeveer een derde deel van 
de automobilisten die meer dan 10 
km/uur te hard reden, daadwerke
lijk worden bekeurd. 

• Beperkt effect 
De effecten van het snelheidstoe
zicht waren uiterst beperkt. Op de 
50 km/uur-wegen binnen de be
bouwde kom is de gemiddelde 
snelheid met één kilometer per 
uur afgenomen, namelijk van 
54 km/uur tot 53 km/uur. Het aan
deel overtreders is in de ochtend
spits gedaald van 42% tot 38% en 
in de daluren van 76% tot 73%. 
Een beperkt deel van het snel
heidstoezicht speelde zich af op 
80 km/uur-wegen buiten de be
bouwde kom. Daar is eerder een 
verslechtering dan een verbetering 
van het snelheidsgedrag opgetre
den. De gemiddelde snelheid was 
zowel bij voor- als nameting 74 
km/uur; het aandeel overtreders is 
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in de ochtendspits toegenomen 
van 17% tot 20% en in de daluren 
van 32% tot 35%. 
Toch is uit het SWOV-onderzoek 
gebleken, dat het bekeuren van 
overtreders een positief effect 
heeft op het toekomstige snel
heidsgedrag van die overtreders. 
Voorafgaand aan de eigenlijke 
start van het experiment heeft de 
politie op zes locaties snelheids
metingen uitgevoerd. Op twee van 
die locaties zijn de automobilisten 
die meer dan 10 km/uur te hard 
reden bekeurd (op kenteken), op 
de vier overige locaties niet. Bij 
metingen vier maanden later is 
een deel van deze automobilisten 
opnieuw aangetroffen. Van de 
bekeurden reed 14% weer meer 
dan 10 km/uur te hard, maar van 
de niet-bekeurden 29%. 

• Andere effecten 
De effecten op de andere ver
keersgedragingen zijn gunstiger 
uitgevallen: 
- het alcoholgebruik, dat vooraf

gaand aan het experiment al 
sterk was teruggedrongen, is 
vrijwel onveranderd gebleven: 
6,6% van de automobilisten in 
weekeindnachten had te veel 
gedronken; 

- het gordelgebruik op de voor
stoelen van personenauto's is 
toegenomen van 57% tot 62%; 

- het gebruik van de bromfiets-

helm is op een belangrijk punt 
verbeterd: voorafgaand aan het 
toezicht maakte slechts 72% de 
kinband vast, na afloop 77%. 

• Conclusie 
Met name de resultaten van het 
snelheidstoez tsht zijn teleurstel
lend . Toez't!:htmethoden waarbij 
betrapte overtreders ter plaatse 
worden bekeurd, kunnen blijkbaar 
geen pakkans tot stand brengen 
die groot genoeg is om het snel
heidsgedrag binnen de bebouwde 
kom aanzienlijk te verbeteren. Bij 
een nu realistische politie-inzet 
sorteert dergelijk toezicht blijkbaa r 
geen generaal preventief effect 
van voldoende omvang. 
Omdat uit het onderzoek is geble 
ken, dat bestraffing van overtre
ders wel een groot speciaal pre
ventief effect heeft, lijken metho
den op basis van automatisch toe 
zicht meer perspectief te bieden. 
Ten tijde van het experiment in 
Leiden e.o. was automatisch toe
zicht op ruime schaal nog ondenk
baar vanwege de enorme werk las t 
die dat zou hebben meegebracht 
voor het Openbaar Ministerie en 
de rechterlijke macht. Met de 
invoering van de wet-Mulder, 
waarbij het overgrote deel van de 
snelheidsovertredingen admini
stratief-rechtelijk kan worden afge 
daan, is dat probleem aanzienlijk 
kleiner geworden. 
Overigens moet politietoezicht op 
verkeersgedrag gezien worden a s 
het sluitstuk van het verkeersvei
ligheidsbeleid. Alleen als infra-

I structurele maatregelen , educatie 
en voorlichting niet toere kend z'jn , 
is ook toezicht nod·g. 

• Integraal verkeerstoezicht in 
de subregio Leiden; effecten op 
het gebruik van autogordels 
M.P.M. Mathijss~n . R-92-17. 
58 blz. f 17,50. 

• Integraal verkeerstoezicht in 
de subregio Leiden; effecten op 
het gebruik van bromfietshel
men 
M.P.M. Mathijss~n & P.J.G. 
Verhoef. R-92-1 8. 54 blz. 
f 17,50. 

• Integraal toezicht op alcohol
gebruik, snelheid, autogordels 
en bromfietshelmen 
Verslag van een experiment, uit
gevoerd door de politie in de 
subregio Leiden. 
M.P.M. Mathijssen. R-92-1!1. 
52 blz. f 17,50. 
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Vervoerregio's en 
verkeersvei I igheidskaarten 

In het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer zijn vervoerre
gio's geïntroduceerd. ZIJ vormen een 
bestuurlijk forum met als taak de ver
keers- en vervoerproblemen op een 
regionale schaal op te lossen. Een 
vervoerregio Is een samenwerkings
verband van gemeenten die gezamen
lijk een regionaal verkeers- en ver
voersplan (RVVP) opstellen. Geogra
fisch gezien varieert de omvang van 
de vervoerregio's sterk. Soms gaat 
het om een gehele provincie, soms 
om combinaties van gemeenten. 

1':'\ e SWOV heeft van Rijks
~waterstaat de opdracht gekre
gen een instrumentarium te ont
wikkelen waarmee vervoerreglo's 
in staat zijn Inzicht te verkrijgen in 
de huidige en toekomstige ver
keersonvell'gheid op de wegen in 
hun geb:ed . Dit instrumentarium 
moet het aan de ene kant mogeluk 
maken vast te stellen of en zo Ja, 
in hoeverre, voorgenomen of uIt 
gevoerd be eid ertoe lelat dat 
bepaalde taakstel Jingen op het 
gebied van de verkeersveiligheid 
bere·kt worden .Aan de andere 
kant dient het Instrumentarium 
binnen de vervoerregio gebrui k te 
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kunnen worden bij de beoordeling 
van voorgenomen maatregelen op 
de consequenties voor de ver
keersonveiligheid. 

• Gebruikte methode 
Aan de hand van de hoeveelheid 
en soort verkeer over bepaalde 
wegen en straten heeft de SWOV 
schattingen gemaakt van de ver
wachte aantallen ongevallen . Deze 
schattingen worden uitgedrukt in 
kencijfers, die de bestaande on
veilighela voor een wegennet in 
een verkeersveifighelaskaart weer -
geven. Voor het Nederlandse 
wegennet zijn gemiddelde kencij
fers vastgesteld. Wanneer men de 
kencijfers die in een vervoerregio 
gemeten zijn, afzet tegen landelijk 
gemiddelde cijfers, dan is af te lei
den of die vervoerregio dan wel 
een bepaalde weg of straat binnen 
die regio veiliger of onveiliger is 
dan het gemiddelde in Nederland. 
Op basis van de gevonden relaties 
tussen de onveiligheid en de ver -
keersbelasting per wegtype, kun -
nen de gevolgen voor de verkeers -
veiligheid geschat worden wan -
neer de verkeersbelasting van een 
bepaalde weg zou veranderen, 
dan wel de wegkenmerken van 
een bepaalde weg zouden wljzi -

gen. Er bestaat behoefte, bijvoor
beeld bij het opstellen van een 
RWP, deze consequenties voor 
een wegennet door te rekenen en 
niet te beperken tot een enkel 
wegvak of een enkele route. Dit 
project heeft als resultaat dat ver
keersveiligheidskaarten voor een 
geheel netwerk gemaakt kunnen 
worden. Vervolgens kan men uit
gaande van kencijfers voor bij
voorbeeld 2010 en de verwachte 
verkeersbelasting van een net
werk, de verwachte verkeersonvei
ligheid in dat jaar berekenen. Deze 
resultaten kan men vergelijken met 
gestelde doelen en taken. 
Gebleken IS dat dit instrumentari
um praktisch te realiseren is . De 
SWOV beveelt aan dit instrumen
tarium nog verder uit te werken en 
te verfijnen . 

• Vervoerregio's 
Voor twee vervoerregio's heeft de 
SWOV samen met twee advies
bureaus (Via Verkeersadvisering 
b.v. en DHV Milieu en Infrastruc
tuur) bovengenoemde exercities 
uitgevoerd. Voor de vervoerregio 
Utrecht zijn de ongevallengege
vens verkregen door gebruik te 
maken van het VOR-Iocatienet
werk (VLN) van de Dienst Ver
keersongevallenregistratie (VOR). 
Het VLN omvat alle wegen en stra
ten. Elk geregistreerd ongeval 
wordt gekoppeld aan het VLN 
waardoor de locatie van een onge 
val nauwkeurig vastligt met coör
dinaten. Voor dit project is alleen 
gebruik gemaakt van de hoofdwe
gen. De ongevallen die niet op de 
hoofdwegen gebeurden worden 
ondergebracht in tussengebieden . 
Voor de vervoerregio Arnhem -
Nijmegen zijn aan elk ongeval 
gegevens toegevoegd over de 
locatie ervan. Dit is niet gebeurd 
aan de hand van coördinaten, 
maar met behulp van de namen 
van straten en wegen of admini -
stratieve nummers van wegen . 
Ook hier is alleen gekeken naar de 
ongevallen op het hoofdwegen net 
en vormden de ongevallen In de 
tussengebieden een restprodukt. 

• Verkeersveiligheid in de 
vervoerregio 
Inbreng van het aspect 
verkeersveiligheid in de ver
voerregio's Utrecht en Arnhem
Nijmegen. 

Ir. A. Dijkstra & ir. F.C.M. 
Wegman. 
R-92-54. 100 blz. f 35,-. 
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De verkeers(on)veiligheid in de 
gemeente Nijmegen 
Ondanks het feit dat er in het verkeer 
in Nijmegen jaarlijks meer dan 400 
slachtoffers vallen kan Nijmegen 
geen verkeersonveillge stad genoemd 
worden. Dit blijkt uit een vergelijking 
van de onveiligheid in Nijmegen met 
die in een aantal andere Nederlandse 
steden (referentiegebied). Het aantal 
slachtoffers per 1000 Inwoners, de 
morbiditeit, lag de laatste Jaren aan
zienlijk lager dan in een referentie
gebied, dat is samengesteld uit acht 
gemeenten die samen vergelijkbaar 
zijn met Nijmegen op een aantal voor 
de verkeersonveiligheid belangrijke 
kenmerken. Het jaarlijkse aantal 
slachtoffers in Nijmegen daalt echter 
niet. De gemeente Nijmegen heeft 
zich uitgesproken voor een verdere 
teruggang van de verkeersonveilig
heid. De vraag is hoe een doel
treffend en doelmatig beleid op dit 
gebied te voeren. 

Ii\ p een aantal verschillende 
~ manieren heeft de SWOV, in 
opdracht van de gemeente 
Nijmegen, vastgesteld of er typen 
ongevallen zijn die relatief veel 
voorkomen in Nijmegen, of er 
categorieën verkeersdeelnemers 
of leeftijdgroepen zijn die relatief 
vaak bij ongevallen betrokken zijn. 
Daarbij is gebruik gemaakt van de 
SWOV verkeersongevallenanalyse 
en zijn er zogenaamde verkeers-
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veiligheidskaarten gemaakt; ver
volgens zijn nog nadere en gede
tailleerde analyses gedaan. 

• Resultaten 
De SWOV heeft de analyse voor 
Nijmegen uitgevoerd met gege
vens tot en met 1991. Gebleken is 
dat het hoofdprobleem ten aan
zien van de verkeersonveiligheid 
zich in Nijmegen concentreert bin
nen de bebouwde kom. De onge
vallen vinden verspreid over het 
gehele Nijmeegse grondgebied 
plaats; er zijn weinig belangrijke 
concentraties van (Ietsel)ongeval
len. In de woonwijken aan de 
westkant van de stad gebeuren 
nagenoeg geen ernstige ongeval
len. De ongevallen komen met 
name voor op het hoofdwegennet 
en daarbinnen weer op de kruisin
gen tussen kruisend verkeer. 
Opvallend is het grote aandeel 
jeugdigen en (brom)fietsers onder 
de slachtoffers. Als specifieke pro
bleemgroepen zijn inzittenden van 
personenauto's in de eeftijc van 
18 tot en met 24 jaar en bromfiet -
sers van 16 en 17 jaar te noemen. 
Verder vinden in Nijmegen relatief 
veel ongevallen In de avond en 
nacht plaats en blijkt relatief vaak 
alcoholgebruik in het spel te zijn. 
Jonge en beginnende verkeers -
deelnemers hebben k l3.arblijkelijk 

problemen op het hoofdwegen net 
in Nijmegen. Dit zou kunnen 
samenhangen met hoge rijsnel
heden, door rood licht rijden en 
gecompliceerde verkeerssituaties. 
De SWOV beveelt aan na te gaan 
of deze conclusies uit de analyses 
van ongevallen juist zijn en daarna 
gerichte maatregelen te nemen. 

• Oplossingen 
In het rapport worden richtingen 
aangegeven waarin mogelijke 
oplossingen kunnen worden 
gezocht. Daarnaast worden op 
basis van diverse (landelijke) 
beleidsnota's de ontwikkelingen in 
het landelijk en regionaal verkeers 
en vervoerbeleid geschetst en 
aangegeven hoe een vertaling 
hiervan naar het gemeentelijk 
niveau in Nijmegen eruit zou kun
nen zien. Zowel inhoudelijk als 
organisatorisch is dit door de 
SWOV nader u'tgewerkt in dit rap -
port . hhoudelijk 's daarbij aanslui -
ting gezocht bï de conceptie van 
een duurzaam veilig wegverkeer. 

• De verkeers(on)veiligbeid in 
de gemeente Nijmegen 
A A. V's & ir. F.C.M. Wegman . 
R- 92-37. 57 blz. f 37,50. 
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Verkeersonveiligheid in 1992 
1992 Is geen ongunstig jaar ge
weest voor de verkeersveiligheid. 
Het aantal overleden slachtoffers 
ligt met 1270 als voorlopig aantal 
net iets onder dat van 1991 (1281) 
en past in de dalende ontwikke ling 
op lange termijn (blauwe stippen In 
grafiek). De meest opmerkelijke 
afwijkingen in de laatste vijf jaren 
van die ontwikkeling zijn een 
(extra) daling in 1988, gevolgd 
door een stijging in 1989. De da
ling van 1988 kan in verband wor
den gebracht met de invoering van 
de 120 km/uur-limiet voor auto
snelwegen. In 1989 is die uitge
werkt. De stijging in dat jaar is dus 
gedeeltelijk een herstel tegenover 
1988. Verder moet er nog een 
andere invloed zijn geweest waar
door het aantal verkeersdoden in 
1989 nog meer is gestegen, maar 
het is niet bekend welke. Eind 
1990 is het aantal over eden 
slachtoffers terug op de oude 'In. 
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• Voortschrijdend 10laaJ ver1leersdoden IC BSlVOR) 
Berekend JäartolaaJ ver1leersdoden (SWOV) 
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Voor het aantal verkeersslacht
offers dat in ziekenhuizen is opge
nomen geldt ongeveer hetzelfde. 
Maar de (extra) da Ing in 1988 's 
minder sterk en de daaropvo'gen
de stijging loopt door tot eind 
1990. In 1991 volgt een daling d13 

11000+----r------.----r-- ---r-----, 
88 89 90 91 92 

Voortschrijdlnd 10laaJ Ilnll' zilkl nhuisgl wondln ICBS/VOR) 
• Sarikind jurtolaal zil klnhuisgl wonden ISWOV) 

Raad voor de Journalistiek acht 
klacht SWOV gegrond 
In mei en juni 1992 schreef NRG 
Handelsbladredacteur Rob 
Biersma op de opinipagina twee 
artikelen waarin hij zijn mening uit
eenzette over het voeren van 
Motorvoertuigverl chting Overdag. 
Daarbij betichtte hij de SWOV en 
het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat van moedwillig ver
draaide statistiek, grenr4end aan 
bedrog en stelde dat de dImlicht 
lobby van het Min isterie van 
Verkeer en Waterstaat en de 
SWOV opzettelijk of uit incompe -
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tentie verkeerde cijfers presenteer
de. 
Daarop heeft de SWOV een klacht 
ingediend bij de Raad voor de 
Journalistiek omdat de SWOV zich 
door deze publikaties en de 
woordkeus aangetast voelde in 
haar goede naam en integriteit . 
Na behandeling van deze zaak op 
6 november jl. heeft de Raad voor 
de Journalistiek beslist dat de 
klacht van de SWOV gegrond S, 
De Raad is van oordee I eht de 
genoemde passages ernstige 

uitkomt beneden de lange termijn 
lijn. De aantal en voor 1991 
(12.006) en 1992 (11 .700) zijn dus 
gunstiger dan de lange termIJnont
wikkeling deed verwachten. De 
daling in 1991 lijkt samen te han
gen met een stagnatie in de groel 

van het (auto)verkeer, die door 
allerlei oorzaken in 1991 optrad. 

In de afbeeldingen zijn de aantal 
len ernstig gewonde verkeers
slachtoffers (zwarte lijn, bron 
GBSNOR) afgebeeld als voort
schrijdend totaal van de vooraf
gaande twaalf maanden. Ieder 
punt geeft als het ware een tus
sentijds jaartotaal. Dat aantal stijgt 
of daalt als het maandelijks aanta I 
van de laatst toegevoegde maand 
lager of hoger is dan van dezelfde 
maand een jaar geleden. De blau
we stippen (bron SWOV) geven de 
berekende jaartotalen weer, wan 
neer uitgegaan wordt van de ver
wachte lange termijn ontwikkeling . 

beschuldigingen inhouden . Hoe 
zeer ook verschillend kan worden 
gedacht over het gebruik van sta -
tistisch materiaal, het artikel van 
Biersma maakt niet waar dat de 
SWOV met opzet verkeerde con -
clusies trekt , De Raad s van oor -
deel dat Biersma en NRG 
Handelsblad door deze beschu hll'
ging richting SWOV de g'lenzen 
hebben overschreden van het -
geen, gelet op hun journalistieke 
verantwoordelijkhe'd , maatschap -
pelljk aanvaardbaar S. De Raad 
heeft verzocht deze beslissing te 
publiceren In NRG I-bndelsblad , 
Dit is Inmiddels gebeurd in de uit -
gave van 11 januar i jl . 
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Begeleid rijden in Nederland? 
Het grote ongevallenrisico van jonge 
beginnende automobilisten In Nede:r
land rechtvaardigt het zoeken naar 
doeltreffende maatregelen die het 
risico verminderen. Jongeren van 
18 tot 25 Jaar zijn als autobestuurder 
twee tot drie keer zo vaak bij een 
ernstig verkeersongeval betrokken 
als autobestuurders van 36 tot 
55 jaar. 
Eind januari 1993 heeft de Raad voor 
de Verkeersveiligheid de Minister 
van Verkeer en Waterstaat geadvi
seerd een systeem van begeleid leren 
autorijden vanaf 16 jaar in te voeren. 
De achterliggende gedachte van dit 
voorstel is dat jongeren op deze 
manier nog tijdens de opleiding wer
keliJke rijervaring kunnen opdoen, in 
plaats van na het halen van het riJbe
wijs. De Raad deed het voorstel naar 
aanleiding van de ervaringen in 
Frankrijk met een dergelijk systeem. 

~e SWOV heeft, in opdracht 
\!Ivan de Raad, een onderzoek 
uitgevoerd naar dit Franse sys
teem. Een werkbezoek van betrok
ken Nederlandse organisaties aan 
diverse Franse instanties in de 
zomer van 1992 maakte deel uit 
van het onderzoek. 

• Begeleid rijden in Frankrijk 
In Frankrijk heeft men een n'euw 
rijopleidingssysteem, he tMC 
(Apprentissage Anticipé de a 
Conduite) geïntroduceerd. Met 
deze rijopleiding kan op 16 iar ge 
leeftijd worden begonnen. In aan
vulling op de rijlessen met Instruc
teur, wordt 3000 km onder bege
leiding van een ervaren automob'l
list gereden . Deze nieuwe ople i
ding bestaat naast een traditioneel 
opleidingssysteem, waaraan pas 
op 18-jarige leeftijc mag worden 
begonnen . 

Het MC bestaat uit een basis
rijoplelcing en het bijhouden van 
een leerboek, waarin de vorderin
gen van de leerling worden aange
tekend. Bij een voldoende rijvaar
digheidsnIveau ontvangt de leer
ling een verklanng . Daarna mag de 
leerling met een begel8!öer rijden. 
Deze begeleider van 28 jaar of 
ouder moet minimaal drie jaar in 
het bezit zijn van een njbewijs. De 
verzekenngsmaatschappij waarbij 
de auto verzekerd s geeft iemand 
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I 
al dan niet toestemming om als 
begele:der te fungeren. Wanneer 
'emand veroordeeld is wegens rij
den onder invloed, doorrijden na 
een ongevallof r'IJiien zonder rijbe
wijs , wordt deze geweigerd als 
bege eider. Verder moet de bege
leider deelnemen aan het afslui
tend examen van de basIs
opleiding en aan twee pedagogi
sche bijeenkomsten, georgani
seerd door de rijschool. Zodra de 
leerling 18 jaar geworden is moet 
deze het traditionele rijexamen 
afleggen teneinde het permanente 
rijbewijs te verkrijgen. 

• Resultaten 
De opzet van het rijden onder 
begeleiding lijkt in velerlei opzicht 
te voldoen aan de doelstellingen 
van een effectief voorlopig-rij be
wijssysteem. Het creëert een 
beschutte leeromgeving terwijl van 
de aanwezigheid van een ervaren 
begeleider en de langdurige con
tacten met de rijschool ook een 
vormende werking op de verkeers
mentaliteit kan uitgaan. 
Tussen 1984 en 1986 is het MC 
in Frankrijk landelijk ingevoerd. In 
1990 werd een uitgebreid enquê
te-onderzoek gehouden onder 
MC-Ieerlingen en automobilisten 
die na het MC hun rijbewijs haai
den. Dit Franse onderzoek wijst uit 
dat slechts 10% van alle 16-jari
gen heeft deelgenomen aan het 
MC, en dat deze 10% voorname
lijk uit de hogere sociaal-economi
sche milieus blijkt te komen. 
Gemiddeld nam men 32 uur les: 
13 theorielessen en 19 praktijkles
sen. Daarnaast is gemiddeld meer 
dan 5000 kilometer onder begelei
ding gereden. Dit alles is ruim 
boven hetgeen minimaal vereist is. 
Voor het uiteindelijke rijbewijs 
slaagt 70% in één maal, terwijl bij 
de traditionele opleiding slechts 
50% in één maal slaagt. 

• Effect op veiligheid 
In het Franse onderzoek is ook ge
tracht vast te stellen wat de effec
ten zijn van het opleidingssysteem 
op de betrokkenhelc bij ongeval
len van beginnende automoblJis -
ten. De resultaten werden verge -
leken met de betrokkenheid bij 
ongevallen van leeftijdgenoten in 
de officiële ongevallenstatistieken . 
Daarnaast werd de zelf -gerappor -
teerde betrokkenheid Uit de MC -

I groep vergeleken met de officlale 
ongevallenstatistieken van oudere 

leeftijdgroepen. Op basis van deze 
vergelijkingen werden de volgende 
conclusies getrokken: 
- de jonge MC-automobilisten rij

den 30% meer kilometers scha
devrij dan traditioneel opgeleide 
leeftijdgenoten; 

- de jonge MC-automobilist heeft 
een vergelijkbare betrokkenheid 
bij ongevallen voor zover het 
'schuld'-ongevallen zijn, als mee r 
ervaren automobilisten. 

• Begeleid rijden in Nederland?? 
De Franse situatie kan niet zonder 
meer met die in Nederland verge 
leken kan worden. De traditionele 
Franse rijopleiding is een vrije op
leiding, waarin nagenoeg geen 
eisen gesteld worden aan oplei
ding of opleider. Theoretisch is 
niet uit te sluiten dat het positieve 
effect van het MC voornamelijk 
het gevolg is van een verbeterde 
en meer systematische opleiding 
en niet het gevolg is van het bege -

Botsproeven 
In de Consumentengids van februari 
1993 werd een artikel gepubliceerd 
over de botsveiligheid van auto's. In 
een TV-uitzending van NOVA werd 
hierover door de Consumentenbond 
en de Rijksdienst voor het Wegver
keer (RDW) gediscussieerd. Ook in 
Nederland is daarmee de discussie 
over de frontale botstest goed op 
gang gekomen. 

"" at is het geval? Nu al weer 
W enkele Jaren trachten consu
mentenorganisaties in diverse lan -
den fabrikanten te wijzen op 
zwakke plekken in de botsveilig
heid van hun auto's. 
Zij doen dat door vergelijkende 
(frontale) botsproeven uit te voe
ren. Hun botstest wijkt duidelijk af 
van de wettelijke standaard van dit 
moment. Wettelijk verphcht In 
Europa is een botstest voor het 
beproeve n van de bo sveilighe i:d 
van stuurkolommen . Daarbij wordt 
de auto met 50 km/uu rfrontaal 
tegen een star betonnen blok ge
reden. De stuurkOlom mag daar blij 
niet meer dan een bepaalde maalt 
naar b'!flnen komen . Verder ken 
nen de Europese voorschriften 
geen 'full scale' botstest, maar er 
worden nog wel zogenaamde s e -
detesten u 1gevoerd voor de be 
proev'ng van gorde 5 en hun 
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leid rijden. Indien dit laatste het 
geval is, zal het effect van het 
invoeren van het AAC in Neder
land waarschijnlijk gering zijn. Het 
is wel zo, dat alleen een opleiding 
nimmer die hoeveelheid oefening 
kan geven als het begeleid rijden 
dat kan. Zeer waarschijnlijk is dan 
ook dat deze extra 3000 kilometer 
die veilig gereden blijken te wor
den, een belangrijke bijdrage zijn 
aan het gehele leerproces van 
beginner tot expert. 
Ook andere maatregelen dan 
implementatie van het Franse AAC 
zijn mogelijk. Zo zou men voor 
18-jarigen die op 'traditionele' 
wijze het rijbewijs gehaald hebben 
aanvullende maatregelen kunnen 
bedenken, bijvoorbeeld varianten 
van een gefaseerde rijopleiding. 
Maar ook het verbeteren van de 
traditionele rijopleiding blijft een 
belangrijk aangrijpingspunt in 
Nederland. Zo kan men begeleid 
rijden overwegen als verplicht 

bevestigingspunten in auto's, Ook 
daarbij staat de vertraging model 
die optreedt bij een botsing met 
50 km/uur tegen een betonnen 
blok. 
Tegen dit type botsing wordt, niet 
alleen door consumentenorganisa
ties, al heel wat jaren geageerd. 
De test is nauwelijks representatief 
te noemen voor wat in de praktijk 
bij frontale botsingen gebeurt: 
vooral auto 's tegen elkaar. 

• Nieuwe test 
Bij hun vergelijkende botsproeven 
hanteren de consumentenorgani
saties nog wel een betonnen blok, 
doch dat wordt voorzien van een 
energie-absorberende laag om het 
front van een andere auto voor te 
stellen. Het blok wordt op een 
hoek geraakt, zoals in de praktijk 
veelal twee auto's elkaar raken: 
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onderdeel van de traditionele rij
opleiding voor alle 18-jarigen . 
Immers de kracht van de maatre
gel is dat onder 'supervisie' veel 
meer ervaring opgedaan wordt 
dan binnen een rijschool opleiding 
mogelijk is. 

• Conclusies 
Een systeem van begeleid rijden 
als onderdeel van een rijopleiding 
acht de SWOV voldoende veilig
heidspotentie te bezitten om een 
Nederlandse toepassing nader te 
bekijken. Op grond van de Franse 
ervaringen is het niet mogelijk een 
voldoende beeld te vormen van 
het functioneren van dit systeem 
in de Nederlandse situatie. 
De SWOV beveelt aan een nadere 
studie te verrichten waarbij een 
beperkte goed controleerbare 
proef dUidelijkheid moet geven 
over de veiligheidseffecten in de 
Nederlandse situatie. Via een doe ~ 
groepenanalyse zou vastgesteld 

met ca 40 tot 60 cm overlap. 
Ook de automobielfabrikanten vin
den langzamerhand wel dat de 
oude frontale botstest vervangen 
zou moeten worden, maar men 
wordt het niet eens over een alter
natief. Fabrikanten voeren boven
dien aan dat zij vrijwillig toch al 
meer botsveiligheid Ii,bouwen dan 
de internationale eisen vragen. 
Consumentenorganisaties willen 
een testmethode die in één enkel 
getal de botsveiligheid van perso
nenauto's uitdrukt, net als bij het 
benzineverbruik of de uitlaatgas
emissie en dat is toch wat anders 
dan beoordelen of een auto aan 
wettelijke eisen voldoet bij de 
zogenaamde typekeuring. 

• SWOV-opvaHing 
De SWOV denkt dat het inderdaad 
tijd is de oude botstest te vervan-

moeten worden of het systeem 
van begeleid rijden in Nederland 
kans van slagen heeft; met andere 
woorden is het aantrekkelijk voor 
jongeren eraan mee te werken; 
wat is de bereidheid van de bege -
leiders; wat is de relatie met het 
bromfietsgebruik en met de ov
jaarkaart voor studenten. 
Daarnaast moet nagegaan worden 
we ke aanpass'hgen organisa b
risch nod'g en moge Ijk z In om 
een dergel'Jk systeem in 
Nederland toe te passen. 

• Een studie naar de overzet 
baarheid van de principes van 
het Franse begeleid-rijden 
opleidingssysteem. 
Drs. D.A.M. Tw "isk & mr. H.P.J. 
G'leszen. R-92-44. 81 blz. f 25,-

gen en staat positief tegenover de 
wens van consumentenorganisa 
ties de botsveiligheid van auto's 
vast te stellen aan de hand van 
botstesten die meer representatie f 
zijn voor frontale botsingen in de 
praktijk. Daarmee is echter nog 
niet duidelijk wat de beste metho
de is, niet alleen tegen andere 
auto's maar ook tegen obstakels , 
zoals bomen. Daarnaast botsen 
auto's ook tegen de flank en de 
achterkant van andere auto's . Het 
zal niet mee vallen om dit alles in 
één frontale testmethode te vat -
ten, zeker niet als daar bovend'en 
ook nog de botsveiligheid van 
langzaam verkeer bij moet worden 
betrokken. De SWOV verwacht dat 
het nog enkele jaren kan duren 
voordat alle partijen elkaar hebben 
kunnen vinden in een alternatieve 
frontale botstest. 

foto s Consumentenbond 
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Nederland fietsland 
Nederland is een fietsland. Het aan
tal fietsen in Nederland is nu onge
veer 11,5 miljoen. Dit wil zeggen dat 
bijna acht op de tien Nederlanders 
een fiets heeft. Volgens de officiële 
statistieken komen er in Nederland 
ongeveer 300 fietsers om In het ver
keer, worden er 3.000 opgenomen in 
het ziekenhuis en zijn er nog eens 
8.000 fietsers die minder ernstige 
verwondingen oplopen. In werkelijk
heid is het nog ernstiger. Het niet 
geregistreerde aantal verkeers
slachtoffers is in de praktijk ruim 
negen maal zo groot, zo blijkt uit een 
onderzoek van enkele jaren geleden. 
Volgens de resultaten uit dit onder· 
zoek vormen fietsers maar liefst de 
helft van alle verkeersslachtoffers in 
Nederland. Dit is het negatieve 
aspect van Nederland fietsland. 

Ii' e SWOV heeft een aantal rap
'.:.I porten afgerond die betrek
king hebben op de veiligheid van 
fietsers. Onderstaand wordt een 
aantal hiervan kort behandeld 
onder vermelding van het rapport
nummer. Aan het eind van het arti
kel vindt u de onlangs verschenen 
rapporten met volledige titel · 

• Maatregelen 
Mogelijkheden om de veiligheid 
van fietsers te verbeteren zijn in de 
eerste plaats te vinden in het aan
passen van de weg'· het aanleggen 
van fietspaden langs drukke we
gen binnen de bebouwde kom, het 
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toepassen van kleine rotondes 
binnen de bebouwde kom en het 
toepassen ervan in woongebie
den. Ook het gedrag van automo
bilisten tegenover fietsers zou 
moeten veranderen. Dat kan met 
een pakket van maatregelen waar
onder voorlichting, rijopleiding, 
gedragsregels en politietoezicht. 
Het gedrag van fietsers zelf kan 
veranderen door betere verkeers
Iessen die wat inhoud en vorm 
betreft aangepast zijn aan diverse 
leeftijdgroepen. In de praktijk 
gebeurt daar weinig, met uitzon
dering van de lessen op de basis
school. 
Maatregelen die de vrijheid van 
fietsers vergroten kunnen ook het 
probleem van de veiligheid van die 
fietsers vergroten. Denk maar 
eens aan het vrijstellen van fietsers 
van verplichte rijrichtingen, van 
verplicht gebruik van fietsstroken 
en -paden of van het wachten 
voor rood licht. Het zal duidelijk 
zijn dat met het nemen van deze 
maatregelen zeer voorzichtig moet 
worden omgegaan. 

• Fietsen in plaats van auto
rijden: veiligheidsbevorderend? 
In het Masterplan Fiets zijn als 
beleidsdoelstellingen opgenomen: 
het vergroten van de verkeersvei
ligheid van fietsers en het bevor
deren van het gebruik van de fiets, 
ten koste van de auto · Op het eer -
ste gezicht leidt dat tot meer ver
keersslachtoffers, want het aantal 
doden per afgelegde afstand is 
voor fietsers gemiddeld drie tot 
Vier maal hoger dan voor auto-

inzittenden. Aan de andere kant is 
de leeftijd van fietsers en automo
bilisten anders verdeeld en ver
schillen de omstandigheden 
waaronder gefietst of auto gere
den wordt. Voor zover het gebruik 
van de auto vervangen zou kun
nen worden door de fiets, kan dus 
niet zo maar met het gemiddelde 
risico voor auto en fiets gerekend 
worden. Afhankelijk van een aanta I 
factoren, waaronder voor welke 
kilometers de fiets gebruikt gaat 
worden in plaats van de auto, zou 
het best eens kunnen zijn dat er 
per saldo niet meer verkeers
slachtoffers vallen. 
Wel is duidelijk dat het uit oogpunt 

I van veiligheid af te raden is om in 
de bestaande situatie het gebruik 
van de fiets op grote schaal te 
bevorderen, wanneer niet eerst de 
veiligheid van fietsers wordt verbe 
terd. (R-91-32) 

• Educatie 
Via onder andere infrastructurele 
maatregelen en educatie wil men 
bovengenoemde doelen uit het 

• Masterplan Fiets bereiken. De 
SWOV heeft opdracht gekregen 
richtlijnen ten behoeve van educa -
tie te ontwikkelen. Dit heeft geleid 
tot het formuleren van nieuwe 
educatieve doelen . Zo moeten 
educatieve programma 's een meer 
bewuste keuze voor de fiets als 
vervoermiddel stimuleren; ze moe 
ten een bewuster en sociaal fiets 
gedrag bevorderen om daarmee 
het fietsen veiliger te maken en ze 
moeten gericht zijn op een bewus 
ter gedrag van anderen ten op -
zichte van de fietser. Daartoe IS 
nagegaan in hoeverre de doelstel -
Iingen van de bestaande educatie -
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ve lespakketten en voorlichtï'lgs
materialen de nieuwe educatieve 
doelen ondersteunen. (R-92-50) 

• Belevingsonderzoek 
Educatie is het meest effectief 
wanneer zo veel mogelijk aange
sloten wordt op de belevingswe
reld van de onderscheiden 
doelgroepen. Voor de doelgroep 
15 tot 18-jarigen is een kleinscha
lig belevingsonderzoek uitgevoerd. 
Daarbij is geprobeerd antwoord te 
krijgen op vragen als: hoe wordt 
door de doelgroep gedacht over 
de keuze voor de fiets als vervoer
middel, het fietsgedrag in het alge
meen en het fietsen in relatie tot 
regelgeving en fietsonveiligheid; 
welk oordeel heeft men over het 
huidige fietsgedrag en de eigen 
mobiliteitsbehoeften; welke voor
en nadelen verbindt men aan het 

Auto te water! 
'Auto te water, Inzittenden omgeko
men', met deze kop worden we in 
dagbladen regelmatig geconfron
teerd. Jaarlijks komen naar schatting 
zo'n vijftig verkeersdeelnemers op 
deze Wijze om het leven. Dit komt 
overeen met ongeveer 3% van het 
totale aantal verkeersdoden. 

O l in 1970 concludeerde de 
SWOV dat preventieve maat

regelen het meest effectief zijn. 
Eén van die maatregelen kan zijn 
het plaatsen van een geleiderail
of afschermconstructie. Deze 
oplossing is vooral geschikt voor 
toepassing langs open water 
naast wegen buiten de bebouwde 
kom. 
De jaarlijkse bijdrage van de Ne
derlandse Vereniging van Auto
mobielassuradeuren NWA heeft 

eigen en aan andermans gedrag 
en het wel of niet gebruiken van 
de fiets. Deze studie biedt diverse 
nieuwe en interessante aankno
pingspunten voor educatieve en 
andere maatregelen. (R-92-51). 

• Eindrapport 
R-92-52 is het eindrapport van het 
onderzoek in het kader van het 
project 'Educatie' van het Master
plan Fiets. Het bevat de belang
rijkste conclusies uit de uitgevoer
de deelstudies. Per leeftijdsgroep 
wordt aangegeven welk doel 
educatie bij die betreffende groep 
moet nastreven, welke activiteiten 
daartoe genomen moeten worden 
en via welke actoren (ouders, poli
tie e.d.) dat het beste plaats kan 

I 
vinden. Het rapport geeft negen 
concrete aanbevelingen voor nieu
we educatieve programma's. 

het de SWOV mogelijk gemaakt 
de problemen en mogelijke oplos
singen rond het fenomeen 'auto te 
water' op een rijtje te zetten. 

I
in een handzame brochure wordt 
onder andere ingegaan op de pre
ventieve werking van afscher
mingsvoorzieningen. Daarbij wordt 

I 
een rekenmodel gepresenteerd 
dat inzicht geeft in de kosten en 
baten van het plaatsen van zo'n 
voorziening. Aan de hand van 

I enkele praktijkvoorbeelden wordt 
het rekenmodel toegepast. 

I 
De brochure is in de eerste plaats 
bedoeld voor wegbeheerders, 
maar ook anderen kunnen met de 
informatie hun voordeel doen · De 
NWA en SWOV hebben de bro
chure inmiddels aan de wegbe
heerders doen toekomen. 

De brochure is gratis en kan opge
vraagd worden bij de afdeling 
Voorlichting en Publiciteit van de 
SWOV. 

• Nederland Fietsland 
Overzicht van kennis over de 
veiligheid van fietsers. 
Drs. P.C. Noordzij. R-91-32 
48 blz. f 17,50. 

• Veilig op de fiets in 
Amsterdam 
Uitgangspunten. 
Drs. DAM. Twisk. 
R-92-45.21 blz. f 12,50. 

• Sociaal-culturele gedrags
determinanten en verkeer
(s)educatie) 
Verkennende studie naar de 
belangrijkste groepen die 
invloed hebben op de ontwikke
ling van het sociale perspectief 
van de (fietsende) verkeersdeel
nemer ten behoeve van het ont
wikkelen van verkeerseducatieve 
doelen. 
Dr $. J.E. Lindeijer . 
R-92-48. 29 bl ~ f 12,50. 

• Mogelijke aanbevelingen op 
bestaande verkeerseducatie
pakketten 
Inventarisatie ten b 'ehoeve \4an 
het project 'Educatie' van het 
Masterplan Fiets. 
Drs. J.E. Lindeljer ,drs. DAM. 
Twisk & drs. A.D. Wittink. 
R-92-50. 54 blz. f 17,50. 

• Neem de fiets! ..... Waarom 
zou ik? 
Kleinschalig, kwalitatief onder
zoek naar de invloed van sociale 
barrières, vaardigheden, wensen 
en behoeften op de beleving van 
veiligheid en mobiliteit onder 
jongeren tussen de 15 en 18 
jaar. 
Drs. J.E. Lindeijer. 
R-92-51. 76 blz. f 20,-. 

• Educatie ter bevordering van 
de veiligheid en het gebruik van 
fietsen 
Eindrapport van onderzoek In 
h El kader van het project 
'Educatie' van het Masterplan 
Flets. 
Drs. A.D. Wittink, drs. J.E. 
Lindeijer en drs. DAM. Twisk. 
R-92-52. 63 blz. f 20,-. 
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Korte berichten over SWOV-publikaties 
• Verzekeringsmaatschappijen en 
verkeersongevallen 
In april 1992 is door de OECD en 
het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat een congres georgani
seerd onder de titel ' International 
Conference on Automobile 
Insurance and Road Accident 
Prevention ' ,SWOV-rapport 
R-92-38 doet verslag over dit con
gres waarbij' de vraag aan de orde 
komt of verzekeringsmaatschap
pijen in Nederland in termen van 
preventie een bijdrage kunnen 
leveren aan de bevordering van de 
verkeersveiligheid en welke moge
lijkheden daarvoor beschikbaar 
zijn, Geconcludeerd mag worden 
dat tijdens het congres verschil
lende mogelijkheden werden aan
gegeven over de manier waarop 
verzekeringsmaatschappijen hier
op kunnen inspelen, Zo kunnen 
polisvoorwaarden gebruikt worden 
om gewenst gedrag in het verkeer 
te belonen en ongewenst gedrag 
af te straffen, Dit kan op twee 
manieren: door de premiestelling 
en door het variëren van de hoog
te van de schadeloosstelling, Er 
moet echter worden vastgesteld 
dat een positief effect hiervan op 
de verkeersveiligheid niet zonder 
meer Uit de gepresenteerde 
onderzoekresultaten is af te leiden, 
Aanbevolen wordt dan ook om 
door onderzoek van de meest 
recente literatuur op dit terrein een 
beter verband te leggen tussen de 
door de maatschappijen geïnitieer
de maatregelen en de invloed 
daarvan op de verkeersveiligheid, 
Het onderzoek dient zich met 
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I 
name te richten op het gebied van 
premiestel ling, Daarbij dient nage
gaan te worden wat er bekend is 
over de effecten van Polisvoor
waarden die betrekking hebben op 
zaken die eenvoudig controleer
baar zijn en waarvan de positieve 
bijdrage tot de verkeersveiligheid 
bekend is, Te denken valt aan het 
bezit van een opleidingscertificaat 
voor bromfietsers, bij oudere auto
mobilisten aan een gevolgde rij
test, of het beschikken over 
bepaalde voorzieningen aan het 
voertuig zoals een snelheidsbe
grenzer, 

• De verkeersonveiligheid van het 
wegtransport 
De verwachting is dat het trans
port van goederen in Europa aan
zienlijk zal toenemen de komende 
jaren, De aanwezige infrastructuur 
voor vervoer over de weg, het 
spoor en het water zal daarmee 
onder druk komen te staan, De 
vraag is wat dit voor de verkeers
veiligheid zal betekenen, In 
SWOV-rapport R-92-47 is de ken
nis over de bestaande situatie en 
de verwachte ontw'kkelingen op 
hoofdpunten samengevat en 
geanalyseerd, Daarbij is uitgegaan 
van de invalshoeken: transport
volume, transportorganisatie en 
gebruik van de infrastructuur door 
het vrachtverkeer . Als rode draad 
voor beleid wordt de verdere pro
fessionalisering van de bevorde
ring van de verkeersveiligheid in 
het bedrijfsleven aanbevolen , Ook 
wordt gewezen op de wenselijk
heid verkeersveiligheidsargumen -

ten structureel in de besluitvor
ming over goederendistr'butie op 
te nemen. Gepleit wordt bijvoor 
beeld het aspect verkeersveilig
heid in te brengen in de experi
menten rond stadsgoederendistr'l
butie zoals die in Maastricht uitge 
voerd worden, Daarnaast wordt 
het belang belicht om in aanvulling 
op de bestaande rekenkundige 
prognose-modellen voor verkeer 
en vervoer scenario-achtige tech -
nieken toe te passen, teneinde een 
zo goed mogelijk beeld te kunnen 
vormen van de verkeerssituatie 
zoals die zich in de toekomst op 
de weg zal voordoen , Dergelijke 
toekomstverkenningen als instru
ment voor beleid op het gebied 
van de verkeersveiligheid zijn van 
belang om de uitwerking van de 
voorgenomen maatregelen in het 
tweede Structuurschema Verkeer 
en Vervoer (SW-II) tijdig op hun 
veiligheidseffecten te kunnen 
beoordelen en zonodig bij te stel
len, Tenslotte wordt in het rapport 
aandacht gevraagd voor het ont
wikkelen van alternatieve duur
zaam veilige vervoertechnieken, 

• Aanleren van verkeersvaardig • 
heden 
Het deelnemen aan het verkeer is 

I één van de vele dingen die door 
een volwassen mens bijna dage
lijks wordt ondernomen, Het is 
bijna routine geworden, Toch is 
deze volwassen verkeersdeelne
mer een lange weg gegaan voor
dat hij hiertoe 'n staat was , 
SWOV-rapport R-92-49 geeft 
'nzichten in de cogn'tieve ontwik
kelingen van de mens, van kind tot 
grijsaard, in relafe tot fietsvaardig -
heden, verkeersinz eht , en 
'bewust' autogebru k De studie 
I:lvert bouwstenen aan tot het ant
woord op de vraag hoe verkeers -
vaardigheden worden aangeleerd , 

I • Verlichting van minirotondes 
Rotondes worden in Nederland op 
steeds grotere schaal toegepast. 
In vergelijking met andere kruisIn -
gen bevorderen rotondes de ve r
keersafwikkehng , Bovend'en 
hebben ze een vermindering van 
de aantallen ongevallen en slacht 
offers tot gevolg , De verkeerss'tu -
atie maakt dat de gangbare 
praktijk voor het aanbrengen van 
wegverhchtl'ng voor rotondes nau -
welijks tot niet toepasbaar is , 
De Nederlandse Stichting VOOlr 
Verlichtingskunde heeft aan de 

SWOV SCHRI FT 54 



hand van SWOV-studies aanbeve
lingen voor het verlichten van 
minirotondes opgesteld. Deze z ij'n 
momenteel in druk. In SWOV
rapport R-92-57 worden deze aan 
bevelingen in voorlopige vorm 
gepresenteerd. 

• Provinciaal snelheidsmeetnet 
Ten behoeve van het landelijk en 
provinciaal snelhedenbeleid is 
behoefte aan representatieve snel
heidsgegevens. SWOV-rapport 
R-92-53 geeft aan hoe een provin
ciaal snelheidsmeetnet dat alle 
wegtypen bestrijkt ontworpen zou 
moeten worden. Het is wenselijk 
dat de provincies voor het meten 
van snelheden een uniform sys
teem toepassen. Het door Rijks
waterstaat voor autosnelwegen 
ontwikkelde lusmeetsysteem is 
goed bruikbaar op provinciale 
wegen . 

• Snelheid en onveiligheid 
Voor een weggebruiker op de 
80 km/uur-wegen en verkeers
aders binnen de bebouwde kom is 
het niet altijd even duidelijk op 
welk wegtype hij of zij zich 
bevindt. Er is een grote verschei
denheid aan verschijningsvormen 
en er kan nauwelijks gesproken 
worden over 'de' 80 km/uur
wegen of 'de' verkeersaders. Het 
blijkt dan ook dat de weggebruiker 
vaak een verkeerde snelheidskeu
ze maakt, waardoor de kans op 
een ongeval wordt vergroot. De 

oorsprong van een foute snel
heidskeuze is onder andere een 
foutieve waarneming van het weg 
en verkeersbeeld waardoor de 
verkeersdeelnemer op een ver
keerde manier reageert en han
delt. De wegbeheerder zou 
aanvullende informatie moeten 
verstrekken over de functie en 
vormgeving van de weg. Verder 
zal hij snelheid moeten afdwingen 
door bijvoorbeeld fysieke midde
len. De verkeersdeelnemer daar
entegen zal zijn kennis moeten 
vergroten over de factor snelheid 
en de gevolgen daarvan. En hij zal 

zijn attitude moeten veranderen 
ten aanzien van het snelheids
gedrag. 
Het beleid van de overheid zal zich 
moeten richten op het ontwikkelen 
van condities van 80 km/uur
wegen en verkeersaders binnen 
de bebouwde kom waarbinnen 
een bepaalde snelheid met een zo 
gering mogelijke spreiding moge
lijk is. Daarnaast zal de vormge
ving van dit wegennetwerk moeten 
worden aangepast zodat er nauwe 
relatie wordt erkend met de eigen
schappen van de omgeving en de 
gebruiker. (R-92-43) 

Verschenen in het vierde kwartaal van 1992 
Integraal verkeerstoezicht in de 
subregio Leiden; Effecten op het 
gebruik van autogordels. 
M.P.M. Mathijssen. 
R-92-17 . 58 blz. f 17,50 

Integraal verkeerstoezicht in de 
subregio Le·tden; Effecten op het 
gebruik van bromfietshelmen . 
M.P.M. Mathijssen & P.J ,G. 
Verhoef. R-92-18 . 54 b lz. f 17,50 

Integraal verkeerstoez'lCht op alco 
holgebruik, snelheid, autogordels 
en bromfietshelmen. 
M. PM . Mathijssen. 
R-92-19. 56 blz . f 17,50 

Gedragswaarnemingen voor het 
project 'bromfiets op de rijbaan '; 
Evaluatie van de maatregel 'brom -
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fiets op rijbaan'. Drs. M.P. Hagen
zieker & AJ. Lubbers. 
R-92-30. 68 blz . f 20, -. 

De verkeersvellighe'l(j van brom 
fietsen en snorfietsen . Drs . P.C. 
Noordzij & '.,g . J.A.G. Mulder . 
R-92 -31 . 30 blz . f 12,50 

Snelhe'ldsgedrag van gemotori
seerde tweewielers; Een pilo t
studie naar de rijsnelheden van 
snorf'letsers en bromfietsers. 
Ing . J AG. Mu (ter . 
R-92-32. 38 blz . f 15 ,-. 

Een draa't>oek ten behoeve van de 
evaluatie van effecten van 
(AVOC -) rraatregelen. J M J . Bos. 
R -92 -33. 54 blz. f 17,50. 

Onderzoek naar ongeva ben met 
ernstige afloop in West
Zeeuwsch -Vlaanderen met behulp 
van processen -verbaal en ver
keersongevaillen registratieformu 
lieren. Drs . M.P . Hagenz'leker & 
drs. P .C. Noordzij. 
R-92-34. 31 blz . f 15 ,-. 

Veiligheid van ongelijkvloerse 
kruispunten op enkelbaanswegen; 
Een verslag van een onderzoek 
voor de Werkgroep "Ongelijk 
v�oerse kruispunten enkelbaans 
wegen • van de Stichting Centrum 
voor Regelgeving en Onderzoek in 
de Grond- , Water -, en Wegen 
bouwen de Verkeerstechniek 
(C.R.O.w .) . Ir. S.T .M.C . Janssen ' 

I R-92 -35 . 38 blz . f 15 ,-. 
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The evolution of mObilty and road 
safety; Paper 3rd NSIRT Round 
Table ihe FUture of Mobility', 
Toulouse, France, 199 1 and 6th 
World Conference on Transport 
Research, Lyon , France, 1992. 
M.J. Koomstra. 
R-92-B6 .52 blz. f 17,50. 

De ve Ikeers(on)veilighela in de 
gemeente Nijmegen. 
A.A. V'l:; & ir. F.C M . Wegman. 
R -92-37.57 blz. f 37,50. 

Verzekeringsmaatschappijen en 
verkeersongevallen. Drs. DAM. 

.... . : .: .. :. . ... ··U :::: ,. .... ..... 
SWOVschrift is het elk kwartaal 
verschijnend bulletin van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek 
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• Aanvragen van publikaties 
De SWOV geeft onderzoekverslagen • 
consulten en brochures uit. Daamaast 
publiceren SWOV-medewerkers 
regelmatig in tijdschriften en leveren zij 
bijdragen voo r symposia en congressen. 
Hierover wordt in SWOVschrift 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 pubhkaties 
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Afdeling Voorlichting en Publiciteit, 
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Twisk & ing. JAG. Mulder. 
R-92-38. 19 blz. f 10.-. 

De relatie tussen de veiligheid en 
het niveau van de openbare ver
lichting. Dr.ir. DA Schreuder. 
R-92-39. 48 blz. f 17,50. 

Ontwikkeling en verificatie van het 
VEDY AC-model voor het simule
ren van botsingen tussen auto's 
en fietsers; Verslag van onderzoek 
in het kader van het project 
'Veilige fiets- en letsel preventie' 
van het Masterplan Fiets. Ir. J. van 
der Sluis. R-92-40. 64 blz. f 20.-. 

Het schatten van het gebruik van 
voertuigverlichting overdag (MVO); 
De bruikbaarheid en betrouwbaar
heid van schattingsmodellen om 
het gebruik van MVO te schatten 
met behulp van beperkt uitgevoer
de gebruiksmetingen. 
F D. Bijleveld & drs. J.E. Lindeijer . 
R-92-41. 32 blz. f 15,-. 

Evaluatie van het nieuwe RW door 
weggebruikers; Een samenvattend 
verslag van de nameting. Drs. A.D. 
Wittink. R-92-42. 21 blz. f 12,50 

De relatie tussen snelheid en 
onveil'gheid op 80 km/uur-wegen 
en verkeersaders in de bebouwde 
kom; Een analyse en aanpak. 
Drs. ing. D.L.M. Slangen. 
R-92-43. 58 blz. f 17,50. 

Een studie naar de overzetbaar
heid van de principes van het 
Franse begeleid-rijden opleidings
systeem. Drs. D A.M. Twisk & mr. 
H P.J. G·eszen. 
R -92-44. 81 blz. f 25 ,-. 

Vetlig op de fiets in Amsterdam; 
Uitgangspunten. Drs · DAM. 
Twisk . R-92 -45. 21 b~. f 12,50. 

Autogorde gebruik van automobi -
listen In 1991 ; Een vergelijking van 
de resultaten van de fikijkmetho
de (IMA) met de Afstandobser-
vat ~methode (AMA) met betrek
king to t het autogordelgebruik van 
bestuurders en passagiers op de 
voorbank van personenauto's. 
P J G. Verhoef . 
R -92 -46. 30 bi z. f 1250 · 

De verkeersonve:lighelCf van het 
wegtransport; Schaalvergrotü1g in 
de toekomst? Drs . P .lJ . Wouters . 
R-92-4 7. 33 blz . f 15 ,-· 

Sociaal-culturele gedragsdetermi -
nanten en verkeer(seducatie),' 
Verkennende studie naar de 

belangrijkste groepen die invloed 
hebben op de ontw kkeling van 
het sociale perspectief van de 
(fietsende) verkeersdeelnemer ten 
behoeve van het ontwikkelen van 
verkeerseducatieve doelen. 
Drs. J.E. Undeijer. 
R-92-48. 29 blz. f 12,50. 

Verstandelijke ontwikkeling; 
Bouwstenen voor educatie en ver
keersdeelname. Drs. D A.M. 
Twisk. R-92-49. 38 b~. f 15,-. 

Mogelijke aanvullIngen op 
bestaande verkeerseducatiepak
ketten; Inventarisatie ten behoeve 
van het project 'Educafe' van het 
Masterplan Fiets · Drs. J.E . 
Lindeijer, drs· DAM · Twisk & drs · 
A.D . Wittink . 
R-92-50. 54 b' ~. f 17,50. 

Neem de fietsL.Waarom zou ik?; 
Kleinscha 19. kwa Itatief onderzoek 
naar de 'hvloed van sociale barriè 
res, vaardigheden, wensen en 
behoeften op de beleving van vei
ligheid en mobiliteit onder jonge
ren tussen de 15 en 18 jaar. 
Drs. J.E. Lindeijer. 
R-92-51. 76 blz. f 20,-. 

Educatie ter bevordering van de 
veiligheid en het gebruik van fiet
sen; Eindrapport van onderzoek 'In 
het kader van het project 
'Educatie' van het Masterplan 
Fiets. Drs. R.D. Wittink, drs. J.E . 
Lindeijer & drs. D.A M. Twisk. 
R-92 -52.63 blz. f 20,-. 

Het ontwerp voor een provinciaa I 
snelheidsmeetnet; Het observeren 
van rijsnelheden op 80 en 1 00 
km/uur-wegen; Fase 2 · Ir. Oei 
Hway-liem . R -92-53. 68 blz. f 20, -. 

Verkeersveilighela in de vervoer
regio; Inbreng van het aspect ver 
keersveiligheid in de 
vervoerregio's Utrecht en Arnhem -
Nijmegen. Ir. A . Dijkstra & 
ir. F.C.M . Wegman . 
R-92-54. 100 blz . f 35, -. 

New pedestrian faCllities; 
Technique, observations and op i
nions; The Dutch experiment . 
Drive project V1 061'. Pussycats . 
Dr. P B M . Levelt · 
R -92-55 · 114 blz. f 30, -. 

Improvement of pedestrian safety 
and comfort at traffic lights', 
Results from French, British and 
Dutch field tests · Drive project 
V1 061 : Pussycats . Dr . P.B M · 
Levelt. R -92 -56 ·116 blz. f 30, -. 
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