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Mainport·projecten Rijnmond en Schiphol: 
weinig aandacht voor verkeersveiligheid 
In het verkeersveiligheidsbeleid 
neemt sinds kort het streven naar 
een duurzaam veilig wegverkeer 
een prominente plaats in. Een van 
de lijnen waarlangs deze meer 
preventief gerichte aanpak van de 
verkeersonveiligheid gerealiseerd 
zou moeten worden, richt zich op 
de plan- en besluitvorming inzake 
verkeer en vervoer. Meer, en meer 
systematisch dan tot nu toe het 
geval Is geweest zouden verkeers
veiligheidsoverwegingen hierbij 
een gelijkwaardige rol moeten 
spelen, naast overwegingen inza
ke mobiliteit, bereikbaarheid en 
milieu. In dit kader heeft Rijkswa
terstaat de SWOV verzocht een 
consult uit te brengen over ver
keersveiligheidseHecten van de 
mainport-projecten Rijnmond en 
Schiphol. De resultaten hiervan 
zouden van dienst moeten zijn bij 
de jaarlijkse bijstelling van het 
Meerjarenplan Infrastructuur e n 
Transport (M.I.T.). 

'i'e mainport-projecten behoren 
\!Iiot de zogenoemde ROM-pro
jecten. Deze zijn 'door het MiniS
terie van VROM geïntroduceerd In 
de Vierde nota Ruimtelijke Orde -
ning en zijn bedoeld om gebieds -
gericht het ruimtelijke ordenings
en milieubeleid te integreren, afge 
stemd op de gewenste functies 
van de betreffende gebieden. Deze 
ROM lxoJ9cten richten lch ener 
ziJds op het verbeteren van de ml'
lieukwaliteit in relatief vuile gebieden 
en anderzijds op het handhaven 
van de kwaliteit in relafef sChone 
gebieden , 

• Meta-projecten 
De (ROM)mainport -projecten kun 
nen opgevat worden als bestuurlij -
ke meta-projecten: er is bestaand 
beleid op centraal niveau dat ge 
genereerd en gestuurd wordt van -
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uit verschillende departementen. 
Het gaat hierbij om het ruimtelijke 
ordening- en milieubeleid (VROM), 
het verkeers- en vervoerbeleid 
(V&W), het economische beleid (EZ) 
en het beleid betreffende landbouw 
en natuur (LNV). Op deze beleids
terreinen bestaan vertalingen, spe
cificaties en lokale doelstellingen 
op provinciaal en gemeentelijk 
niveau. 
Essentieel voor de belde projecten, 
Schiphol en Rijnmond, is de 'na -
tuurlijke' spanning tussen de doe -
1en van economische expansie en 
de verbetering van de kwaliteit van 
de woon - en leefomgeving. Deze 
twee hoofddoelstellingen zouden 
bereikt moeten worden door mid -
del van een integrale probleemge 
richte benadering . Verwacht mag 
worden dat in deze integrale bena -
dering een verbetering van de ver -
keersveiligheid is begrepen, als 
onderdeel van de omgevingskwah:' 
teit. Dit blijkt echter niet het geval 

te zijn. Verkeersonveiligheid wordt 
niet als probleem gezien, ofwel, 
niet als probleem dat past in de 
integrale benadering. 

• Meer aandacht verkeersveilig· 
heid nodig 
Op basis van de plannen van aan-
pak kan geconstateerd worden ~ 
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~ dat verkeersonveiligheid geen na
drukkelijk deel uitmaakt van de 
binnen deze projecten nagestreef
de integrale benadering , noch dat 
er expliciete doelstellingen op dit 
punt zijn geformuleerd. 
In het rapport wordt dan ook aan
bevolen om alsnog verkeersonvei
ligheidsprognoses te verrichten 
zodat verkeersveiligheidstaakstel 
lingen kunnen worden getoetst en 
alternatieve oplossingen kunnen 
worden afgewogen. Voor het be
leid dat zich richt op duurzame 
veiligheid is het van belang dat de 
verkeersonveiligheid deel uitmaakt 
van de integrale afweging op het 
gebied van verkeer en vervoer. 
Hierbij zal gezocht moeten worden 
naar middelen om het verkeersvei
ligheidsaspect meer structureel in 
het besluitvormingsproces te ver
ankeren. Eén van de middelen is 
de verkeersveiligheidseffectrap
portage. 

• Rijnmond nader beschouwd 
Met als uitgangspunt het streven 
naar een optimale verkeersoplos
sing vanuit gecombineerde doelen 
van milieu, mobiliteit, bereikbaar
heid en verkeersveiligheid is in het 
bijzonder het Rijnmond-project 
aan een nadere beschouwing on
derworpen. Dit resulteerde in de 
formulering van enige aanvullende 
en alternatieve richtingen voor het 
ontwerp van de wegen-infrastruc
tuur. 

• Verkeersveiligheidseffecten 
van de mainport-projecten 
Rijnmond en Schiphol . 
Consult in opdracht van de Dienst 
Verkeerskunde van Rijkswater
staat. 
Drs. R. Roszbach. R-93-11. 
24 blz. f 12,50. 

HIO-autokoplampen niet 
zonder meer toepassen 
Momenteel wordt in Europa en de 
Verenigde Staten veel aandacht 
besteed aan een nieuwe ontwik
keling op het gebied van voertuig
verlichting, de zogenaamde high
intensity-discharge (HID) autokop
lamp. Dit is een hogedruk gasont
ladingslamp die in de plaats zou 
kunnen komen van de gangbare 
gloeilampen. HID-Iampen geven 
een verdubbeling van de licht
opbrengst ten opzichte van de 
halogeenlamp. 

Ontechnische zin zijn er voor
delen. De bestaande kop

lampen kunnen aanzienlijk kleiner 
worden en vergen minder inbouw -
ruimte. Hierdoor kan het front
oppervlak van personenauto's 
meer gestroomlijnd worden. Verder 
gebruiken HID-Iampen mInder ver
mogen. Een nadeel is dat de in
schakeltijd voor het bere'ken van 
de maximale lichtstroom relatief 
groter is in vergelijking met de 
gloeilamp. De SWOV heeft onder
zocht in hoeverre de toepassing 
van de HID-Iamp gunstig is voor 
de verkeersveiligheid. 

• Meer nade,hn dan voordelen 
Geconcludeerd kan worden dat de 
lichtverdeling van de dimlichtbundel 
van de HID-Iampen nagenoeg op 
alle meetpunten hoger is dan de 
huid'ge Euro P3se normen. Voor de 
verkeersveiligheid heeft dit 
een aantal aspecten. Ten eerste 
worden de waarnemingsmogelijk -
heden bij tegenliggers en dwars 
verkeer ver mnderd ' Ten tweede 
wordt de kans op verblinding gro -
ter. De huidige (halogeen)lampen 

veroorzaken al verblinding bij 
onjuiste afstelling of vervuiling van 
het koplampg las, Bij de toepas
sing van HID-Iampen wordt dit 
effect versterkt. 
Een grotere lichtopbrengst van de 
dimlichtbundel kan verder gepaard 
gaan met hogere rijsnelheden 
omdat de automobilist de weg 
over een grotere lengte kan over
zien, Tegenover deze nadelen 
staat het voordeel dat in de breed
te gezien een betere lichtverdeling 
mogelijk is. De algemene conclu
sie moet luiden dat de toepassing 
van HID-Iampen moet worden ont
raden zolang het lichtniveau niet 
wordt gereduceerd en de proble
men ten aanzien van het strooilicht 
niet zijn opgelost. 
Overigens is in zijn algemeenheid 
een herbeoordeling van autover
lich 1ng gewenst, omdat de laatste 
jaren de weg - en verkeerssituatie 
aanzienlijk gew'J~'gd ziin. Denk 
hie !bij aan woonerven (de auto als 
gelijkwaardige part ne 9 en tenden
sen om de snelhe'o van het gemo -
torisee tie verkeer te ver lagen. Het 
on \\terp en het gebruik van auto
verlichting zijn hierbij achtergeble
ven. 

• HID-autokoplampen en de 
.rkeersveiligheid 
Een state-of-the-art-rapport 
betreffende hogedruk gasontla
dngslampen met een beschou 
wing over de toepassing van 
u,v,-straling en gepolariseerd 
licht. 
Ing. C.C. Schoon & dr.ir, D.A, 
Schreuder, R-93-7. 33 bil. f 15 ,-. 



Derde remlicht In Nederland: 
te weinig houvast vo or verplichtstelling 

In 1984 heeft de SWOV een litera
tuurstudie uitgevoerd naar het 
effect van hooggeplaatste rem
lichten bij personenauto's op de 
verkeersveiligheid. Het resultaat 
luidde toen dat er geen eenduidi
ge conclusie viel te trekken dat 
hooggeplaatste remlichten een 
gunstige invloed op de verkeers
veiligheid zouden hebben. Deze 
uitspraak was voornamelijk geba
seerd op resultaten van onderzoek 
uit de Verenigde Staten en 
Duitsland waar sprake was van 
incidentele invoering van hoogge
plaatste remlichten. Opmerkelijk 
was dat de resultaten uit belde 
landen elkaar tegenspraken. 

Onmiddels is men er in de Ver
enigde Staten toe overgegaan 

op nieuwe personenauto's vanaf 
1 september 1985 de aanwezig
heid van één hooggeplaatst (der
de) remlicht verplicht te stellen. In 
Duitsland geldt nog steeds dat het 
gebruik van hooggeplaatste rem -
lichten is toegestaan . In Europees 
verband is een procedure gaande 
hooggeplaatste remlichten voor 
nieuwe personenauto's verplicht te 
stellen . Een dergelijke procedure 
heeft een boptijd van zeker 4 à 
5 jaar . 
Mede door de discussie over het 
voeren van mo brvoertUigverlicht"hg 
overdag (MVO) is de toepassing 
van een hooggep aatst remlicht 
weer actueel geworden. De ge • 
dachte is dat door het branden van 
beide achterlichten overdag de op -
vallendheid van remli Chten wordt 
verminderd . Een extra (hoogge -
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I 
plaatst) remlicht zou deze opval
lendheid kunnen verbeteren. 

• Amerikaans onderzoek 
In de Verenigde Staten heeft men 
na de verplichtstelling van hoogge
plaatste remlichten een reductie 
van 17% van het aantal achteraan
rijdingen vastgesteld. Na een her
berekening komt de SWOV voor 
de Amerikaanse situatie uit op 
13%. Deze cijfers zijn echter niet 
goed op hun waarde te schatten 
vanwege de in de Verenigde Staten 
toegepaste onderzoekmethode. 
Resultaten van een aanvullend 
onderzoek dat momenteel ·h de 
Verenigde Staten wordt uitgevoerd, 
kunnen duidelijkheid verschaffen. 

• Neder "ndse situatie 
Het schatten van het effectpe Iten -
tage voor Nederland op basis van 
de huidige Amerikaanse cljlers , t; 
niet goed mogelijk. In de eerste 
plaats is de achterlichtconfigurafe 
van Europese auto 's beduidend 
anders dan die van Amerikaanse. In 
de tweede plaats liQgen de effecten 
die in de verschillende Amenkaan -
se staten zijn gevonden te ver Uit 
een (7% tot 24%), zonder dat 
daarvoor een aannemelijke verkla 
nng bestaat . De omvang van het 
probleem van achteraanrijdingen IS 
in Nederland ook geringer vanwege 
het genngere aandeelvergeleken 
met de Verenigde Staten. 
Verwacht wordt dat er wellicht ook 
voor de Nederlandse situatie een 
pOSitief effect van hooggeplaatste 
remlichten uitgaat. Verplichtstelling 
nu wordt echter niet aanbevolen 

omdat de gevonden Amerikaanse 
resultaten daartoe weinig houvast 
bieden. Bovendien is een hoogge 
plaatst remlicht een deelaspect van 
een totaal concept voor de achter 
signalering waarover nog geen 
duidelijkheid bestaat. Negatieve 
effecten zijn overigens niet te ver 
wachten, zodat redenen ontbreken 
incidenteel gebrUik te verbieden · 

• Nieuwe ontwikkelingen 
Momenteel trachten fabrikanten 
meer of minder geavanceerde rem
lichtsystemen op de markt brengen . 
De idee achter deze systemen is 
dat bestuurders van achteropko
mende voertuigen meer adequaat 
op remmanoeuvres van voorliggers 
worden geattendeerd. De volgende 
systemen kunnen worden ge -
noemd : remlichten gaan reeds 
branden als het gaspedaal snel 
wordt losgelaten ; een Signalering 
voor hard en zacht remmen,· het 
verlengen van de brandtijd van de 
remlichten dan wel het inschakelen 
van de alarm "knipperlIchtinstallatie 
In een noodsituatie. Ook voor deze 
systemen geldt dat een beoordeling 
moet plaatsvinden In een studie 
naar de totale achterlichtconfiQura -
tie. Incidentele toepassing is niet 
gewenst vanwege de verwarr·lng die 
ze teweeg kunnen brengen . 

• Effecten van hooggeplaatste 
remlichten 
Een vervolgstudlievan de litera -
tuur verschenen na 1984. 
Ing. C.C. Schoon. 
R -93-8. 30 blz f 12,50 . 
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Extra maatregelen nodig om rijden onder invloed 
verder terug te dringen 
De daling van het alcoholgebruik 
van automobilisten in weekeind
nachten die in het midden van de 
jaren tachtig op gang gekomen Is, 
heeft zich in 1992 niet verder 
doorgezet. Het aandeel overtre
ders van de wettelijke limiet (BAG 
= 0,5 promille) is tussen 1991 en 
1992 vrijwel niet veranderd: 3,9% 
In 1991 en 4,0% in 1992. Het aan
deel zware tot zeer zware drinkers 
(BAG ~ 1,3 promille) Is echter toe
genomen van 0,7% tot 0,9%. 
Weliswaar is het effect daarvan 
nog niet teruggevonden in de 
geregistreerde alcoholongevallen 
in 1992, maar als deze groep 
zware drinkers groeit, zal dat op 
langere termiin ernstige gevolgen 
hebben voor de verkeersonveilig
heid. 

~ar schatting zijn in 1992 ca 
'lI165 verkeersdeelnemers om
gekomen bij een alcoholongeval, 
terwijl er ca. 1350 in een zieken
huis zijn opgenomen. 

In 1992 zijn een aantal belangrijke 
maatregelen doorgevoerd om het 
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rijden onder invloed verder te be
perken: 
- een verzwaring van de door het 

openbaar Ministerie geêiste 
straffen voor rijden onder invloed 

I - de verplichte invordering van rij
beWijzen door de politie bij au
tomobilisten met een BAG ~ 1 ,3 
promille en bij automobilisten 
die weigeren een ademanalyse 
te ondergaan. 

Van deze beide maatregelen is in 
1992 nog geen merkbaar positief 

I 
effect uitgegaan op het rijden 
onder invloed. 

• Pakkans om "ag? 
Een maatregel die in het verleden 
wel heeft geleid tot een sterke ver
mindering van het rijden onder in
vloed was een vergroting van de 

I 
pakkans. Er zijn geen aanwijzingen 
dat er in 1992 in die kans belang
rijke veranderingen zijn opgetreden . ~ 
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Maar door de reorganisatie van de 
politie zijn die er in de nabije toe
komst wel te verwachten. Of die 
veranderingen verbeteringen zuI
len zijn, valt te betwijfelen. Bij de 
reorganisatie zijn de gespeciali
seerde verkeersonderdelen name
lijk grotendeels opgeheven of sterk 
ingekrompen. Als verkeerstoezicht 
(op alcoholgebruik) in de nieuwe 
organisatie een lagere pr"oriteit 
krijgt is de kans groot dat het rij
den onder invloed gaat toenemen. 

• Effectiviteit verhogen 
Toch zijn er verschillende mogelijk
heden om de effectiviteit van het 
politietoezicht te vergroten zonder 
dat daarvoor uitbreiding van de 
beschikbare capaciteit nodig is. 
Bijvoorbeeld door: 
- optimalisering van de toezicht

strategie en -tactiek van de 
politie, op de juiste wijze gecom
bineerd met voorlichting en pu
bliciteit; 

- op eggen van een kortdurend 
rijverbod aan bestuurders die 
b'f een ademtest op straat bo
ven de wettel1j<e limiet scoren, 
maar die bij ademanalyse voor 
bew jsdoele'nden vermoedelijk 
niet boven de grens voor ver
vo '!1Jing zouden uitkomen; de 
grenzen voor 2O'n rijverbod 
zouden g bbaal bij een BAG 
tussen de 0 5 en 015 promille 
kunnen liggen; 

- systematisch opsporen van al
coholgebruik onde:rbetrokkenen 
b il ongevallen. 

Overzicht van recente 
SWOV-publikaties 
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• Andere maatregelen 
Andere meer ingrijpende maatre
gelen om he t rijden onder invloed 
terug te dringen zijn: 
- het instellen van een lagere wet -

telijke limiet (bijvoorbeeld 0,2 
promille) voor speciale risico
groepen zoals jonge en/of be -
ginnende bromfietsers, motor
rijders en automobilisten (voor 
deze laatste twee groepen 
eventuee I gekoppeld aan een 
voorlopig rijbewijs); 

- het aanbieden van de mogelijk
heid van medisch-psychologi
sche behandeling aan pro
bleemdrinkers die met een hoog 
BAG aan het verkeer hebben 
deelgenomen of bij een onge
val betrokken zijn geraakt, in 
ruil voor gedeeltelijke kwijt
schelding van straf. 

Tot slot zou de voorlichting over 
de gevaren van rijden onder invloed 
geïntensiveerd moeten worden. 
Met name onder jongeren die nog 
geen vast patroon van drinken in 
combinatie met verkeersdeelname 
hebben ontwikkeld. 

• Rijden onder invloed in Neder
land, 1991-1992 
Ontwikkeling van het alcohol 
gebruik van automobilisten in 
weekeindnachten. 
M.P.M. Mathijssen. 
R-93-9. 46 blz. f 17,50. 

De SWOV heeft onlangs twee 
overzichten gemaakt van de 
meest recen te publikaties . Belde 
overzIchten zijn gratIS verkrijgbaM 
bij de afdeling VoorliChting en 
PUbliCiteit. Rapport R -93 "2 geeft 
een overzicht van rapporten, bro 
chures en al~kelen van SWOV 
medewerkers die In 1992 zijn 
verschenen · Ook de titels van b f
dragen aan congressen en tijd -
schriftartikelen zijn hierin 
opgenomen · Rapport R -93 JJ gee ft 
een zelfde overzicht, maar dan 
voor de iaren 1987 tot en met 
1992 · 

Korte berichten ( 
• ViSuele waarneming 
Bij deelname aan het verkeer speelt 
visuele waarneming een belangrijke 
rol. Daarom zijn er veel vragen naar 
aanleiding van problemen die in 
de praktijk ervaren worden of zijn 
te voorzIen. Er is dus ook veel 
onderzoek gedaan. Het probleem 
met dat onderzoek is dat er zoveel 
soorten zijn, met uiteenlopende 
vragen en naar verschillende onder
werpen. Bovendien wordt dat on
derzoek uitgevoerd door onder
zoekers Uit verschillende vakge
bieden, met hun eigen vaktaal en 
is het moe'lljk de kennis uit al dat 
onderzoek met elkaar in verband 
te brengen. 
In rapport R -93- 12 wordt, in op
dracht van Rijkswaterstaat, de 
stand van zaken opgemaakt op he t 
gebied van v'suele waarneming en 
verkeersvellighe'l!:I , waarbij de ver
schi lende typen onderzoek met 
elkaar in verband gebracht worden, 
Het rapport geeft verder een over
zicht van hoe er over Visuele waar 
nem'ng gedacht wordt in relatie 
tot verkeersveiligheid, van de meer 
fundamente e kennis over visuele 
waarneming, en van de kennis uit 
praktijkonderzoek, Zo wordt onde r 
meer aandacht besteed aan waar 
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· SWOV-publikaties 
de waarneming in het verkeer toe 
dient en welke kenmerken van be
lang zijn. Op meer fundamenteel 
gebied passeren onderwerpen als 
het oog, oogbewegingen en de rol 
van aandacht en visuele selectie 
de revue. Ook wordt voor een aan
tal onderwerpen toegepast onder
zoek samengevat. Dit betreft be
lijning en markeringen op het weg
dek, openbare verlichting, borden 
en andere informatiedragers langs 
de weg, en het waarnemen van 
andere weggebruikers. Het rapport 
besluit met aan te geven hoe prak
tijkproblemen, gegeven de beschik
bare kennis, kunnen worden aan
gepakt en geeft een opsomming 
van gewenst onderzoek met behulp 
waarvan het in de toekomst moge
lijk is praktijkproblemen beter en 
sneller op te lossen. 

• Verkeers- en vervoerseducatie 
In opdracht van Veilig Verkeer 
Nederland hebben de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Ver
keersveiligheid SWOV en het Ver
keerskundig Studiecentrum (VSC) 
van de Rijksuniversiteit Groningen 
een definitiestudie uitgevoerd, 
waarin educatieve doelen en be
leidsdoelen worden geformuleerd 
voor scholieren van 4 tot 18 jaar. 
Aangegeven wordt op welke wijze 
verkeers- en vervoersgedrag via 
onderwijs kan worden beïnvloed, 
zodanig dat de negatieve gevolgen 
voor natuur, milieu en verkeersvei
ligheid worden beperkt. 
Uitgangspunten voor deze studie 
zijn de beleidsdoelen zoals die 
door de overheid in het Tweede 
Structuurschema Verkeer en Ver
voer zijn omschreven . (R -92 -67) 

• Modelontwikkeling 
Ten behoeve van de SWOV-jaar
analyses en het Beleidsinformatie
systeem Verkeersveiligheid (BIS-V) 
is, op basis van reeds bij de 
SWOV gebruikte methoden, een 
nieuwe methode van tijdreeksana -
Iyse ontwikkeld . SWOV;apport 
R-92-68 legt verslag van de ont 
wikkeling van deze methode. Eerst 
wordt een beschrijving gegeven 
van de algemene doelstelling en 
vervolgens van de beoogde verbe 
teringen ten opzichte van de reeds 
bestaande modellen . De theoreti
sche overwegingen die hierbij gei
den komen eveneens aan de orde . 
Het betreft aannamen over de glo 
bale trends voor de ontwikkeling 
van het verkeer en van de veilig-
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heid zoals deze in het SWOV 
macro-model zijn uitgewerkt voor 
gegevens s'nds 1950 en overwe
gingen voor het modeleren van de 
zogenaamde 'econom ische gOIIf'. 
Ook komen voorspelhngen over de 
mobiliteit aan de orde , al dan nliet 
rekening houdend met de ontwik
keling en samenstelling van de 
bevolking. Vervolgens wordt 
besproken hoe de mobiliteitsgege
vens die zijn opgesplitst naar wijze 
van vervoer en leeftijdklasse 
gemodelleerd worden om tot 
prognoses te komen. 

• Fietsvoorzieninge n 
De werkgroep 'Wegwijzer fiets' van 
de stichting C.R.O.W heeft de cri
teria vastgesteld voor het plannen 
en vormgeven van fietsvoorzienin
gen. Voor het item verkeersveilig
heid heeft de SWOV de criteria 
opgesteld. (R-92-70) 

• Registratie van de verkeers
onveiligheid in Nederland 
Net als in de meeste landen worden 
in Nederland gegevens van ver
keersongevallen verzameld door de 
politie als registratie van opsporing 
en vervolging van strafbare feiten. 
Voorzover verkeersslachtoffers me
disch worden behande (I komen zij 
ook voor in de medische registra -
ties. Daarnaast registreren verzeke
ringsmaatschappijen schademel 
dingen aan verzekerde voertuigen. 
Er bestaan dus meerdere bronnen 
die gebruikt kunnen w Q'den voor 
verkeersveiligheidsonderzoek. Ech 
ter, geen van deze bronnen is op 
gezet met de bedoeling gegevens 
te leveren voor het bijhouden van 
de ontwikkeling van de verkeers 
veiligheid of het onderzoeken van 
de invloeden daarop . Naast de 
gegevens over ongevallen en 

slachtoffers, zijn ook gegevens 
nodl'g over de mate van verkeers
deelname. Een belangrijke bron 
voor deze gegevens is het CBS
onderzoek naar verplaatsingen 
van personen. 
In SWOV-rapport R-93-13 worden 
genoemde verzamelingen gegevens 
onder de loep genomen en wordt 
hun gebruiksmogelijkheden voor 
onderzoek en beleid beschreven. 
Vervolgens wordt weergegeven 
welke wensen de SWOV heeft be 
treffende de verzameling en op 
slag van deze gegevens, tene'nde 
beter verkeersveiligheidsonderzoek 
te kunnen doen. 

• Verkeersonveiligheid op rijks
wegen en belangrijke 80 km/uur
wegen 
Rijkswaterstaat heeft de SWOV 
een opdracht verstrekt voor een 
inventarisatie van de aard en de 
omvang van de verkeersonveilig
heid op rijkswegen en op door
gaande 80 km/uur-wegen . Een 

eerste analyse geeft tendensen 
weer in de ontwikkeling van de 
verkeersveilighe'dsrislco's per 
wegtype. Deze n'sico's nemen in 
de loop der jaren af op autosnel
wegen, nemen toe op autowegen 
en blijven gelijk op wegen;net 
geslotenverk lar.,g . De ernst van 
de ongevallen daalt voor autosnel 
wegen en au towegen en stijgt 
voor wegen ;net -geslotenverkla -
n'ng . (R-92-69) 

• Motorvoertuigverlichting 
overdag 
Het beleid van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat is het (vrij
willig) gebruik van MVO te stimule 
ren . Om de gevolgen hiervan voor 
de verkeersveiligheid te kunnen 
bepalen zijn gegevens nodig . Deze 
betreffen onder andere het voeren 
van verlichting door voertuigen die ~ 
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~ bij een ongeval betrokken zijn. Op 
het ongevallenformulier, dat door 
de politie bij een ongeval wordt 
ingevuld, wordt het voeren van 
licht overdag niet ingevuld. In de 
afgelopen jaren hebben een aantal 
politiekorpsen op vrijwillige basis 
een uitgebreid ongevallenformulier 
gebruikt, waarop het gebruik van 
MVO wel ingevuld werd. SWOV
rapport R-93-10 gaat in op de fei
telijke stand van zaken betreffende 
de kwantiteit en kwaliteit van deze 
registratie en geeft aanbevelingen 
voor de toekomst. 
Een ander SWOV-rapport over 
MVO (R-93-6) gaat over de menin-

at;; U ij 1I illi1J eft ........ 5'cnft 
SWOVschrift is het elk kwartaal 
verschijnend bulletin van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid SWOV. 

Het wordt verspreid onder ca. 4.000 
personen en instellingen dIS 'In hun werk 
betrokken zijn bij de verkeersve·lligheid. 

Eindredactie: 
Mevr. drs. AAL. v~ der Vorst 
Foto's: Paul Voorham , Paul Wesemann, 
Studio Verkoren 
Vormgeving en Druk: 
Studiodruk Communicatie 

Informatie- en redactieadres: 
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Overname van teksten uit dit blad is 
toegestaan met bronvermelding. 

• Aanvragen van publikaties 
De SWOV geeft onderzoekverslagen, 
consulten en brochures uit. Daarnaast 
publiceren SWOV-medewerkers 
regelmatig in tijdschriften en leveren zij 
bijdragen voor 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 publikaties 
zijn onder vermelding van S-56 
schriftelijk te bestellen bij de SWOV, 
Afdeling Voorlichting en PubliCiteit, 
Postbus 170, 2260 AD Leidschendam. 
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gen van de Nederlander over MVO. 
Door middel van een telefonische 
enquête is nagegaan wat de hou
ding is van oe Nederlandse bevol
king van 18 jaar en ouder ten op
zichte van MVO. Meer dan de helft 
van alle ondervraagde weggebrui
kers onderschrijft de positieve bij
drage van MVO aan de zichtbaar
heid van auto's op de weg. Ruim 
de helft is van mening dat met 
MVO auto's in de stad beter zicht
baar zijn en ruim driekwart vindt 
dat MVO een positief effect heeft 
op de zichtbaarheid van auto's op 
wegen buiten de stad . Meer dan 
de helft is dan ook van mening dat 

de overheid een actief beleid moet 
voeren m.b.t. MVO. Toch wordt 
niet zonder meer de koppeling ge
legd tussen de bijdrage aan een 
betere zichtbaarheid en verkeers
veiligheid. Een op de drie onder
vraagden, automobilisten en 
fietsers, gelooft niet in een positief 
effect op de verkeersveiligheid. 
Reden: het ontstaan van veel 
ongevallen heeft een heel andere 
oorzaak; zichtbaarhe'o is naar hun 
mening lang niet a tijd de belang
rijkste of enige oorzaak voor het 
ontstaan van ongevallen. 

Verschenern in het 
tweede kwartaal van 1993 
LJ"neaire dynamische toestandruim
!tEmode len in het tijdsdomein. 
F.D. Bijleve tj . 
R-92-52. 35 bil. f 15 ,-. 

Kencijfers voor de verkeersveilig
heid ten behoeve van de DHV
studie naar de verkeersveiligheids
effecten van de aanleg van een 
nieuwe verb'lnding A-15. 
Ir. S.T,M.C. Janssen. 
R-92-66. 14 blz. f 10,-. 

Definitiestudie verkeers- en ver
voerseducafe van 4 tot 18-jarigen. 
A.D. Witfhk (SWOV) & I.N.L.G. van 
Schagen (VSC). 
R-92-67. 76 blz. f 20 ,-. 

Ontw'kkel'hg van een model voor 
jaaranalyses ten behoeve van het 
beleidsinformatiesysteem verkeers
veiligheid (B Ei-V). 
F.D. Bijleveld & drs, S. Oppe. 
R-92-68. 38 blz. 15,-. 

Verkeersveil gheld op rijkswegen 
en belangrijKe 80 km/uur-wegen , 
Ir , S.T.M C . Janssen. R-92-69. 
20blz.f10, -. 

Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV Jaan.erslag 1992. 
R-93 -1. 64 blz. gratis. 

Rapporten, pubIIkatles, brochures 
en artikelen n 1992 ' 
R-93 -2 . 18 blz . gratis . 

Rapporten, publikaties, brochures 
en artike'en 1987 Vm 1992. 
R-93-3. 75 blz . gratis. 

Maatschappelijk draagvlak MVO 
1992; resultaten van een enquête 
onder de Nederlandse bevolking 
van 18 jaar en ouder. 
Drs. JE , Lindeijer. 
R-93-6. 68 blz. f 20,-. 

HID-autokoplampen en de 
I verkeersveiligheid; een state-ef

the-art rapport betreffende hoge
druk gasontladingslampen met 
een beschouwing over de toepas -
slng van u. v. -straling en gepolari -
seerd licht . 
Ing . C.C .Schoon , 
R-93 -7. 33 blz . f 15,-. 

Effecten van hooggeplaatste rem 
hchten; een vervolgstudie van de 
literatuur verschenen na 1984 . 
Ing . C.C. Schoon . 
R-93-8 .30 blz f 12,50. 

Rilden onder invloed In Nederland , 
1991 -1992 ; ontWikkeling van het 
alcoholgebruik van automobilisten 
In weekeind nachten . 
M P M. Mathijssen . 
R -93-9. 46 blz . f 17 ,50 . 

Politieregistratie van MVO -gebruik 
bij ongevallen; mogelijkheden van 
het voortzetten van d e registratie 
van MVO -gebruik bij ongevallen in 
1993 . 
Drs . J E. Llndeiler . 
R -93 -10 .26 blz . f 12 ,50 . 
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